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ABSTRAKT

Ve své diplomové praci se zabyvam navrhem a technickym feSenim motokola se
spalovacim motorem. Prace je rozd€lena do dvou casti. Prvni, teoreticka cast, je zaméfena
na historicky vyvoj jizdniho kola, motocyklu a mopedu. Tato ¢ast také popisuje cyklistiku

v Ceské republice a jeji legislativu.

Ve druhé, praktické ¢asti, jsou popsany inspira¢ni zdroje, konstrukéni a tvarova feseni,

postup vyroby, ovladaci prvky a jizdni vlastnosti.

Kli¢ova slova: motokolo, moped, pomocny motor, cyklistika

ABSTRACT

My dissertation deals with design and technical solution of motorized bicycle with gas
engine. The dissertation is divided in two parts. The first theoretical part is aimed at
historical development of bicycle, motorcycle and moped. In this part is bicycling and

legislative of Czech republic also analysed.

The second part contains inspirational sources, constructional and shape solutions,

manufacturing method, controls and riding properties.

Keywords: motorized bicycle, moped, stand-by engine, bicycling
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UvVOD

Po celou dobu svych studii na vysoké Skole se v ramci ateliéru primyslového designu ve
veétsi ¢1 mensi mife pohybuji kolem designu motocykld. Je to dano mou vasni pro
jednostopé dopravni prostiedky — motocykly i jizdni kola. Motocykly, které jsem v rdmci
studii a designerskych soutézi navrhoval, vzdy zUstaly realizovany pouze v maketé nebo

pocitacovém 3d modelu, coz mé jako designera piili§ neuspokojovalo.

Myslenka zhotoveni funkéniho prototypu motocyklu je bez praktickych zkuSenosti
nerealnd a tak bylo nutné zlstat nohama na zemi. Protoze pochazim z Uherskohradist’ska,
které je protkdno siti cyklostezek, napadlo mé ozivit upadajici kategorii motokol se
spalovacim motorem — kterd ma velmi blizko k ,,malému motocyklu®. Motorizaci jizdniho
kola pomoci spalovaciho motoru jsem zvolil mj. proto, Ze jsou v konstrukei pouzity prvky
znamé z motocyklli a domnivam se, ze na trhu neni vyrobek, ktery by plné vyuzil

potencial, ktery tato konfigurace miize nabidnout.

Piestoze neni legislativa v Ceské republice motokoltim piili§ naklonéna, mohou alespoii
Castecné fesit problém Spatné dopravni situace v nékterych méstech a napiiklad usnadnit
kazdodenni dojizdéni do zaméstndni na stfedni vzdalenosti. Pravdépodobné nelze
z riznych divodi ocekavat masové rozsieni, a proto jsem se vydal cestou exkluzivniho
designu, upraveného individualn€ potiebam budouciho majitele. Urcil jsem si pouze dva
hlavni cile. Motokolo musi svym charakterem pfipominat dosp€ly motocykl, avSak musi
byt zachovana schopnost snadného pohybu pomoci Slapani. Zhotoveny funkcéni prototyp

je osazen nejmodernéjSimi komponenty a nese vysoky podil ru¢ni prace.

Teoretickd ¢ast mé diplomové prace popisuje pocatky motorismu, strucny historicky vyvoj
jizdnich kol a motocyklll, vynélez spalovaciho motoru, kratkou analyzu dopravni situace
a cyklostezek, legislativu o provozu jizdnich kol vybavenych pomocnym spalovacim

motorem na uzemi CR.

Prakticka cast je zaméfena na designova a konstrukéni feSeni, volbu komponentt,

ergonomii, technologii vyroby, poznatky z jizdni zkouSky a udrzby.
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1 HISTORIE JIiZDNICH KOL

Jiz od 5. stoleti se nejriznéjs$i ucenci a vynalezci pokouseli vymyslet vozidlo pohanéné
lidskou silou. Nejstarsi dochovany nalez takového stroje je kresba v hrobce faraona
Tutanchamona (kolem roku 1350 pi.n.l.), kterd zobrazuje postavu a zafizeni pohanéné
odraZzenim nohou od zemé. AvSak opravdovym lidovym dopravnim prostredkem,
podobnym dne$nimu kolu se stala tzv. drezina roku 1817. Pfitom zakladni tvar jizdniho
kola se od jeho vynalezeni - téméf pied 200 lety - nezménil. Tento vynalez mé&l zasadni
vliv na spolecnost, jak z hlediska kultury, tak z hlediska pfinosu novych technologii
pramyslu. Nemélo komponenti, které sehraly diilezitou roli ve vyvoji automobilti, bylo
pivodné navrzeno pro bicykly, jako napftiklad kulickova loziska, pneumatiky, fetézovy
pfevod nebo tfeba draty vyplétand kola. Vyvoj novych materialii a technologii mél zasadni
vliv na design a jizdni dynamiku dne$nich kol. Moderni jizdni kolo pfedstavuje zpusob
dopravy s nejvyssi ucinnosti vyuziti lidské sily. Pfi jizdé na bicyklu cestovni rychlosti
15-25 km/h, ¢lovek vynalozi energii srovnatelnou s béznou chiizi. Néktera evropska mésta
(ale tfeba i Montreal), Gspésn¢ zavedla do svého schématu méstské dopravy program
sdileni jizdnich kol - tzv. Bike-Sharing. Tato iniciativa pomohla zleps$it dopravni situaci
I ovzdu$i ve méstech a je velmi oblibena. Bicykl je v soucasné dob¢ rozsifen v ruznych
polich lidské pusobnosti, naptiklad jako uzitetny dopravni prostiedek, k rekreaci
1 zavodeéni, posilovaci stroj ve fitness, policejni bicykl, k cestovani nebo tfeba hracka pro

déti.
1.1 Draisienne

Za vynalezce jizdniho kola je vSeobecné povazovan baron Karl Friederich Drais von
Sauerbronn (1785-1851) z Mannheimu. Pise se rok 1817 kdy vznikly prvni nakresy jeho
stroje zvaného dle svého vynalezce Draisienne (obr. 1.). Jednalo se o celodfevény stroj
s fiditelnym pfednim kolem a koZenym sedlem umisténym na patefi dievéného ramu. Stroj
se uvadel do pohybu odrazenim nohou od zem¢. Sama mysSlenka uz byla znama diive,
Drais sam vynalezl oto¢né fiditelné pfedni kolo, za cozZ ziskal v roce 1818 patent. Kone¢na
verze stroje byla zkonstruovana v roce 1818 a poprvé predstavena veiejnosti v dubnu téhoz
roku v Luxembourgu. V roce 1819 byl ustaven prvni rychlostni rekord na tomto stroji —
byla ujeta vzdalenost 37 kilometri pramérnou rychlosti 15 km/h. Coz vzhledem k tomuto

stroji a ,,silnicim* té doby, byl vykon vice nez tctyhodny. Tento vynalez dosédhl dokonce
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vétsi obliby ve Francii nez v Némecku. Draisienna se objevuje také v Cechach a Jan Kollar

ji vénoval nékolik versa v basnické skladb¢ ,,Slavy dcera®. [11]

Obr. 1. Draisienna, rok 1820.

1.2 Vélocipede

Je pochopitelné, Ze se mechanici pokouseli Draisiennu zlepsit, pfedev§im tak, aby se
jezdec nemusel odrazet nohama. Obrovsky krok k vyvoji jizdniho kola je datovan okolo
roku 1860, kdy Francouz Pierre Michaux vymyslel feSeni pohonu v podobé klik (pedalt)
na ose piedniho kola. Do dnes$niho dne neni pfesné znamo, kdy piesné byl vyroben prvni
velociped, ale nejstar$i materialy nas odkazuji az na rok 1854 — bohuzel nejsou piimo
fakticky podlozené. Berme tedy jako fakt, ze az do roku 1866 se jednalo vzdy o kusovou
vyrobu — byla-li n&jaka. Pierre Michaux byl pravdépodobné prvni, kdo vyrobil prvnich
n¢kolik téchto velocipedi pred rokem 1866. Oficialn€ byla tato kola pfedstavena vetejnosti
na vystavé v Pafizi roku 1867 a poté zacala jejich ,,primyslovd vyroba®“. S vynalezem
tohoto kola je spojovana jesté spousta dalSich jmen — jen namatkou René Olivier ¢i Pierre
Lallement. Samoziejmé, Ze nezlstalo pouze u jediné vyroby, ale tato kola byla v kratké
dobé¢ s mensimi ¢i vétSimi odchylkami ¢i upravami vyrabéna spoustou dalSich vyrobct po
celém svété. Pivodné — az do roku 1869 — byly ,,Boneshakery (jak je nazyvali Angli¢ané)
vyrabény jako dievénd loukot'ova kola se Zeleznymi obrucemi. Posléze byly nahrazeny
diagonalnim vypletem ocelovymi draty a tvrdou gumou po obvodu (Charles Goodyear —
vynalez vulkaniza¢niho procesu 1839). Michaux si nechal vyndlez patentovat a o tii roky
pozdéji jej vybavil brzdou. Boneshaker svoji rychlosti bez problémii piedstihl Draisiennu,
o ¢emz sveéd¢i jeho vitézstvi v pamatném zavodu v Saint-Cloudu u Pafize potadany v roce

1868. Tento uspéch piinesl Michauxovi mnozstvi novych zakazek zcelé Evropy
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ba i z Ameriky. Vznika prvni tovarna na jizdni kola na svété, Michaux & Lallement. Era
Kostitfast (pieklad Boneshaker) byla pomérné kratka — posledni kusy byly vyrabény okolo
roku 1875 — ale velice vyznamna. Roku 1861 byly vyrobeny prvni dva kusy. O rok pozdé&ji
to bylo jiz 142 kust a celkové bylo vyrobeno na 50 000 velocipedt do roku 1869. Tato éra
znamenala start v technickém rozvoji jizdniho kola a stejné tak zahajila vnimani tohoto

stroje jako sportovniho a dopravnimu prostiedku. [10]

Obr. 2. Boneshaker Favre, Francie rok 1868.

1.3 Vysoké kolo

Stroj mnoha nazviu, mnoha podob, mnoha velikosti. Prvni ,,Vysoké kolo“ (obr. 3.) bylo
vyrobeno v Corentry Machinists Company (Anglie) pany J. Starley, B. Smith a W.
Hillmann v roce 1870. Princip byl stejny jako u Kostitfasii — pfedni kolo bylo opatieno
pedaly, pouze rozdil velikosti mezi pfednim a zadnim kolem byl mnohem vétsi. Jednalo se
jiz o celokovové stroje s ocelovymi draty a rafky s plnou pryZovou gumou po obvodu.
Vyrobci se snazili délat pfedni kolo vétsi a vétsi — diky vétsimu obvodu byla vétsi rychlost
a ujetd vzdalenost na jedno §lapnuti. Byl tu ale jeden zasadni problém — neslo lidem
prodlouzit nohy. Tento stroj jako prvni nesl ndzev ,,Bicycle® = ,,Dvé kola*“. Bicykl se staval
stale popularnéjSim. Piekazkou vSak byla stidle cena — jeden takovy stroj stal v té dobé¢
piiblizné ptlroéni primérny plat. DalsSim velkym problémem Vysokého kola byly pady
cest znamenalo velmi tézké pady. Tato komplikace byla velkou pobidkou pro konstruktéry.

Nabizelo se n€kolik feseni. Tim prvnim bylo pouzit pakovy mechanismus pro ptevod sily
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Obr. 4. Singer X-traordinary, rok 1878

Dalsi zajimavy stroj, ktery vychazi z vysokého kola a blizi se kategorii ,,Safety bicycles*
(Bezpecné kolo) je tzv. ,,Kangaroo® patentované pany E.C.F. Otto a J. Wallis roku 1878.
Pohanéné je stale predni kolo, ale kvili snizeni téZisté a lepSimu pievodu je pouzit pienos
sil fetézy pod osou kola (doslo ke zmenseni priméru kola pfi stejné¢ ujeté vzdalenosti na
jedno $lapnuti), diky tomu tento stroj dosahl velké obliby.
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1.4 Jizdni kolo dne$niho typu — Safety Bicycle

Pocatky a prvni zminky o kolech, ktera zacinala piipominat klasicky dne$ni bicykl jsou
datovany do roku 1869. Takovy stroj byl vyroben ve Francii hodinafem André Guilmet.
Tento design byl vSak pro tehdejsi dobu velice odvazny. Prvni opravdovy Safety Bicycle
tak datujeme do roku 1873. Toho roku vyrdbi H. J. Lawson v Anglii prvni realné
pouzivany Safety Bicycle (obr.5), pii kterém byl pouzivan pienos sily z predniho
ozubené¢ho kola na zadni pomoci fetézu. OvSem uplné prvni bicykl s fetézovym pievodem
vyrobila uz roku 1868 firma Mayer and Co. z Patize, ale nepodafilo se vzbudit dostatecny
zdjem a tak vyroba upadla. Lawson v Anglii tedy své kolo v pribéhu deseti let neustale
vylepsuje — je zndmo nékolik typt jeho kol. Je velice zajimavé, ze at’ jiz v ptipadé
Boneshakert, ¢i Vysokych kol se ihned po jejich objeveni vyrojila nekone¢na fada jejich
vyrobct. V ptipadé Safety Bicycle si musime pockat celych deset let nez Lawson nasel své
nasledovniky. Jako ptiklad uved'me The Humber Safety, ¢i J. Mclammon Safety. [10]

LAWSON'S "BICYCLETTE"-
Obr. 5. Bicyclette, H. J.Lawson, rok 1879

Opravdovy boom vyroby Safety Bicycles zacind roku 1885 a to na obou stranich
Atlantiku. V Evropé vzpomenme francouzské firmy Peugeot ¢i Clement, ¢i anglické Rover
(obr.6), C.M.C. (Coventry Machinist), B.S.A. (British Small Army), Rudge ¢i Humber. Na
americké stran¢ uved’'me dva nejvétsi Columbia a Victor. Vsechna tato kola méla spolecny
fetézovy pohon na zadni kolo, fizeni pfedniho kola, ocelové rafky a draty. Do roku 1888
také tvrdé plné gumy — odtud nazev Hard Tyre Safety Bicycles (HTSB). Roku 1888 si
anglicky veterinaf J. B. Dunlop nechal patentovat pneumatiku plnénou vzduchem, ktera
cca do roku 1892 vytlaé¢ila plnou gumu z praktického pouzivani. Co v8ak bylo v prvnich
letech rozvoje HTSB (1885 — 1892) velice rozdilné byly tvary rami, nez se ustalil do
dnesni doby klasicky lichobéznikovy ram. Nad nékterymi t€émito ramovymi variacemi nam
nezbyva nez zasnout, co v§e dokazal ¢lovék vymyslet a vyrobit. Samostatnou kapitolou by
mohlo byt piedstaveni snahy vyrobct o odpruzeni bicyklu.

Snaha o odpruzeni vychdzi ze soubéhu dvou faktor — stavu a materialu pouZzitého na
tehdejs$i cesty spoleéné s pouzitim tvrdych pneumatik. Z anglickych vyrobcl zminime
legendarni stroj Whippet (obr.7) pant Lindley a Biggs piedstaveny jiz roku 1885.
Z americké je zase velice znamy stroj firmy Victor. Zminme se jesté v této kapitole
0 pouzivaném materialu k vyrob€ rami. Z 99 % Slo samoziejmé o ocel. Ale jisté mnohého
materiali se pouzivalo dievo a bambus. Bicykl s ramem tvofenym bambusovymi trubkami
nabizel kromé zajimavého ptirodniho vzhledu velmi hladkou a komfortni jizdu. Hlavni
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mySlenka volby tohoto materidlu spocivala v tlumeni vibraci a schopnosti odolavat
poskozenim pti¢inou padu. Prvni takovy bicykl byl pfedstaven roku 1894. [10]

Obr. 6. Rover, rok 1885

Obr. 7. Whippet, Lindley & Biggs, rok 1885
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Obr. 8. Bambusovy bicykl, USA, rok 1896

Na prelomu 19. a 20. stoleti bylo jiz technické uspotfadani bicyklu (tj. stavba ramu, zptisob
pfevodu a fizeni) podobné jako dnes. Co vSak tehdej$im kolim naprosto chybélo, byly
bezpecné brzdy. V té dobé jesté¢ neexistovala volnobézka. Prevod vedl na pevnou osu
zadniho kola a otacelo-li se toto kolo, to€ily se i pedaly. Pfi jizd€ z kopce jedind mala
brzda na ptfednim kole v podobé gumového Spalicku pfili§ G¢inna nebyla a tak jezdci
nezbylo nez brzdit tzv. kontrovdnim, tj. zadrZzovat otaCeni pedali. To nebylo pohodlné
a jezdec si neodpocinul ani pfi jizd¢ s kopce. Témto nesnazim odpomohl inzenyr Bowden
vynalezem axialni brzdy pusobici z obou stran na rafek pfedniho i zadniho kola. Tato
brzda je dodnes vSem cyklistim znama. O néco pozdéji se ve stfedni Evropé a v Americe
roz$ifila tzv. brzda zpatecni (protiSlapaci), kterd brzdi pfimo ve stfedu zadniho kola
pouhym zpétnym seslapnutim (podle vyrobce zvana “torpedo”). Do roku 1895 se vyrabéla
kola bez jakéhokoliv piisluSenstvi, jen nékteré drazsi bicykly byly vybaveny primitivni
svitilnou. Zpocatku kola nemé¢la ani blatniky. To, co dnes zndme jako blatniky, bylo ke
konci 19. stoleti nabizeno jako platény “ochranny pas proti blatu™ a trvalo to jesté néjaky
rok, nez se blatniky staly béznou soucasti normalniho cestovniho kola. Jizda na kole byla
skutecnym prozitkem, pokud nefoukal silny protivitr nebo se nemuselo Slapat do kopce.
proto se konstruktéfi snazili tyto neptfijemnosti odstranit nebo alespoii zmirnit ménitelnym
prevodem. Podstata takovéhoto pievodu je v tom, Ze po roviné ¢i ze svahu miize cyklista
jet bez velké namahy na tzv. velky prevod, kdezto do kopce a proti vétru pouziva malého
ptevodu, kdy sice jede pomaleji, ale nemusi vyvijet pfilisné usili. Prvni ménitelny pievod
byl pouze dvourychlostni, teprve v dalSich desitiletich byl vSestrann¢ zlepSovan a pocet
prevodil byl rozsifen na tfi nebo Ctyii. Zdalo se, ze vyvoj kol je ukoncen. Na pielomu 70.
a 80. let 20. stoleti se objevila dalsi novinka: horska kola. Ale inovuji se i "bézna" kola. Ti,
kdoz ptedpovidali jejich konec, se velice spletli: obliba "velocipédi" je stale velika. [10]
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1.5 Vznik horskych kol (Mountain Bike — MTB)

Moderni motokolo je dopravni prostfedek, ktery musi vynikat spolehlivosti a vytecnymi
jizdnimi vlastnostmi pii pohonu motorem ve vysokych rychlostech i pii jizd¢ za pomoci
Slapani. Z téchto divodid jsem musel zvolit ty nejlepsi komponenty, které pochdzi
z kategorie horskych kol. Horska kola, ptipadné kola na sjezd a freeride, se svym tvrdym
zachazenim nejvice blizi kriteriim, kterd na odolnost veskerych soucastek pii konstrukci
motokola pozaduji. Sjezdova kola v terénu bézné dosahuji rychlosti kolem 50-100 km/h,
v roce 2007 stanovil svétovy rekord Markus Stoeckl (33 let, Rakousko), kdyz v Chilskych
Andach dosahl rychlosti 210,4 km/h na sné¢hu (obr. 9.)! Nez se ale jizdni kolo vyvinulo do
takové podoby, muselo uplynout dlouhych padesat let.

Obr. 9. Markus Stoeckl, rok 2007

V roce 1955 skupina Francouzli na predmésti Patize potadala cyklistické zavody. Sdruzili
se v klubu Vélo-Cross Club de Paris. Spoluzakladatel tohoto klubu Guy Santucq byl
zafazen do mountainbikové Siné slavy. Ale protoze ziejmé nebyla doba jest¢ dostatecné
zrala a také ze Evropanim schazi americka schopnost prodat komara jako velblouda tak
tato myslenka zapadla az do zimy roku 1973, kdy se vydali dva Kalifornané¢, Gary Fisher
a Joe Breeze, na svych letitych bicyklech k hote Tamalpais. Na tomto 850 metri vysokém
vrcholku severné od San Franciska zacina oficialné éra kol do kazdého terénu — stoupani
a zejména zpateCni prudky sjezd neupravenou cestou plnou $térku, vymold a kotfenti jim
ptinasi dosud nepoznané zazitky. K jejich prukopniktim patii praveé tito dva. [3]
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A dalsi dva — Charles Kelly (obr.10) a pozdéji i Tom Ritchey. S terénnimi jizdami na
kolech se poprvé setkali v cyklistickém klubu, kde né¢kolik mladikd holdovalo nevazanym
jizddm v pfirodé¢ na starych kolech znacky Schwinn Cruiser, vyrobenych nékdy ve
Ctyficatych letech, s robustnim ocelovym ramem a balonovymi pneumatikami. Patrali po
zapomenutych zrezivélych Cruiserech u veteSnikti a obchodnikli se starym zelezem,
snadno je za par dolari ziskévali a po jejich zpojizdnéni se s nimi ¢lenové klubu spolecné
vydavali do terénu. Vyvrcholenim byval vyjezd na Tamalpais, po némz nasledoval
vzrusujici sjezd. Prasknuti ramu, fiditek nebo piedni vidlice byvalo na dennim potfadku
a obstaravani nahradnich dilt bylo stale obtiznéjsi. [3]
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Obr. 10. Charles Kelly, rok 1974

Rok 1976 byl dobou prvnich zavodu. Proslulou zavodni drahou byl asi tfi kilometry dlouhy
usek zvany Cascada Canyon Fire Road nedaleko Fairfaxu, v pahorkovité krajiné Marin
County (posledni zadvod se konal roku 1983). Pro tyto origindlni zavody se vZilo oznaceni
»repack®. Pti sjezdu byla protiSlapaci brzda starych kol (pfedni brzdu vétSinou neméla) tak
pfetizena, ze se v zadnim naboji palil mazaci tuk. Po kazdém sjezdu se musel naboj
rozebrat a znovu promazat, ¢emuz se fikalo ,rrepack® (angl. repack = znovu utésnit,
vymeénit tésnéni). Zavody vypisované kazdé dva ¢i tfi tydny mély velky podil na neustalém
zdokonalovani kol stavénych pro tento tcel. [3]

Gary Fisher a Joe Breeze, patfici mezi ,,repack-zavodniky* k nejrychlej$im, ptichazeli stale
s novymi technickymi zlepSenimi. Praskdni trubky fiditek zabranila motocyklova fiditka,
malo u¢innou protislapaci brzdu zadniho kola nahradil Gary bubnovymi brzdami na obou
kolech, uplatiiuji se motocyklové brzdové paky a bowdeny znacky Magura. Jednoho dne
Gary namontoval na svij staficky bicykl pfehazovacku a pétikolecko, coz se brzy objevilo
na vétsiné terénnich kol. Pii divokych jizdach mimo cesty se nevyplacelo poustét jednou
rukou fiditka a nahmatavat packu ptehazovacky na trubce ramu. Byl to opét Gary Fisher,
kdo priSel s vyznamnou novinkou, ktera se stala typickou pro horska kola — montuje na
fiditka palcem ovladané fazeni. [3]
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Charlie Kelly se ujal popularizace nového trendu v cyklistice. Hodné publikuje a jeho
¢lanky uverejiiované ve velkych americkych cyklistickych magazinech se setkéavaji
s neCekanym ohlasem. Popularita cyklistiky provozované ,,mimo cesty* ve volné piirodé
ptekracuje hranice kalifomského kraje Marin. Pozdéji (1981) zaklada Kelly vlastni Casopis
s ponc¢kud zvlastnim titulem ,,Fat Tire Flyer Magazine®, vychazejicim 2z tehdejSiho
oznacovani kol do volného terénu ,,Fat Tire Bike* (kolo s tlustymi pneumatikami). Kelly
dal také popud v roce 1977, ke stavbé specialnich ramt pro tento druh kol na zakéazku.
Piesvéd¢il svého piitele Joe Breezeho, zru¢ného stavitele ramu, aby vyrobil prototyp.
Geometrii ramu tehdy pfevzali z modelu Schwinn Excelsior, vyrabéného v letech 1933
az 1941 a Joe se snazil zvysit pevnost i tuhost rdmu a zaroven postavit ram co nejlehci.
Prvni zakazkovy ram specialniho kola do kazdého terénu byl na svété a dokonale spinil
predstavu tvlrch (vazil 17 kg). Gary Fisher nadéle zlstaval vérny svému starému dobrému
Schwinn Excelsior, ktery mezitim vylepsil patnacti pievody. Jeho vynikajici fyzicka
kondice (byval silnicnim zavodnikem) mu dovolovala porazet vSechny ostatni i se starym
kolem. Teprve o dva roky pozdé¢ji zadina také Gary navrhovat vlastni ramy a protoze
Breeze byl pfili§ zaneprazdnén, poohlizel se po nékom dalsim, kdo by realizoval jeho
predstavy. Tak narazil na Toma Ritcheye, obratného femeslnika s tviréim pfistupem
k praci. Zanedlouho po prevzeti vykresit Tom pfedal Garymu tii hotové ramy, které byly
lehéi nez ramy od Breezeho a Gary okamzité objednava dalSich deset. [3]

Koncem roku 1979 zakladaji Fisher s Kellym vlastni obchodni firmu na prodej kol s ramy
od Ritcheye. Gary premyslel, pod jakym nazvem je uvadét na trh. Stard pojmenovani kol
Schwinn ,,Clunker*, ,,Ballooner* nebo ,,Bomber* zavrhl, stejné i ,,Fat Tire Bike*. A tak
uvedl do Zivota oznaceni zcela origindlni ,Mountain Bike*, zkracené MTB, kter¢
zmezindrodnélo. V roce 1980 se horské kola jiz za€inaji prosazovat na americkém trhu.
Tak jako byla sedmdesatd 1éta v USA ve znameni kol BMX (Bicycle Moto Cross), ktera
ostatné maji s horskymi koly nékteré spolecné znaky, tak v osmdesatych letech tam
dominovaly Mountain Bike. Sortiment jizdnich kol v USA byl nahle obohacen o kola do
kazdého terénu. Byly to v prvni fadé¢ ,Ritchey Mountain Bike* , nabizené firmou
Fisher/Kelly, jejichZ podil na prodeji MTB ¢inil zpocatku plnych 90%. Produkce kol této
znaCky vSak stdle neméla charakter sériové vyroby. Prvnim skute¢né sériovym horskym
kolem byl aZ model Stumpjumper firmy Specialized. K jeho inspiraci poslouzila kola
Ritchey, zakoupena firmou Specialized jako vyvojové vzory. Spravny vitr, velkou
poptavku po horskych kolech v Severni Americe, zachytili dva nejvétsi japonsti producenti
soucasti jizdnich kol. Firmy Shimano (1982 — prvni sada Deore XT) a Suntour pohotové
zahajily vyrobu kvalitnich komponentit MTB. Siroka nabidka jakostnich dilii, navrzenych
s ohledem na zvysené zatizeni pii jizdach v terénu, byla dilezitym meznikem v rozvoji
horské cyklistiky. [3]
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2 CYKLISTIKAV CR A SOUCASNOST

Ceska republika ma pro rozvoj cyklistiky obrovsky potencial, ktery je tfeba plné vyuZit.
Jizdni kolo je chapano predevsim jako piredmét sportovniho vyuziti, pfitom je to také
dopravni prostfedek, ktery miize ¢astecné fesit problém slozité dopravni situace ve velkych
meéstech a okoli. Nahrava tomu také realizace cyklistické infrastruktury pod zastitou
Ministerstva dopravy. Podpora cyklistické dopravy v Ceské republice je soudasti
programového prohlaseni Vlady CR, které hovoii: ,,Vlada podpofi rozvoj cyklistické
dopravy vcetné legislativnich opatieni ve prospéch cyklisti.” Rozvoj cyklistické dopravy

je spojen s aktualizaci ,,Narodni strategie rozvoje cyklistické dopravy CR z roku 2004,

2.1 Cyklostrategie — vladni dokument z roku 2004

Internetové stranky www.cyklostrategie.cz, které jsou spole¢nym projektem Ministerstva

dopravy a Centra dopravniho vyzkumu Vv reakci na usneseni vlady z roku 2004 uvadi ze:

Cyklistika je vniména jako integralni soucast dopravy, ktera se déli z hlediska kompetenci

do dvou oblasti:

1. dopravni obsluha tizemi (resort dopravy)

2. cykloturistika (resort mistniho rozvoje)

Béhem poslednich né&kolika malo let prestdvd byt pouze individudlni zaleZitosti,
nybrz plynule pfechdzi do méstského i1 regiondlniho pldnovani, kde koexistuje s dalSimi
druhy dopravy. Pfirozenou cestou tak vznikaji nové naroky uzivatelit na dopravni prostor
1 odpovidajici vybaveni. Cyklistika jako forma dopravy neni menSinovym trendem, ale
alternativou k dal$im druhtim dopravy. Nabizi zna¢nou flexibilitu pti pohybu v méstském
prostiedi a castecné fte$i 1 dopravni obsluhu v regionech. Propojeni cyklistické
infrastruktury formou méstskych siti cyklostezek a regionalnich siti cyklotras umoznuje
soucasn¢ plynuly pohyb cyklisti 1 cykloturistii. Cykloturistika se tak vyrazné projevuje i v
méstském prostredi. Méstské cyklotrasy nas mohou dovést bez dopravni zacpy a kolapst
na silnicich do historického jadra mésta, do méstskych parktli, rezervaci, rekreacnich

oblasti, na koupali$té apod. [9]
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Vyuziti cyklistiky k dopravnim i rekreacnim Ucelim ma ve svété stoupajici tendenci
a v mnoha zemich se tomuto trendu ptizpisobuji sluzby, planovani i nabidka v dopravé.

Tendence zdravého zivotniho stylu je hlavnim motivacnim faktorem k rozsifeni cyklistiky.

Zéakladnim cilem Narodni strategie rozvoje cyklistické dopravy Ceské republiky (dale jen
Cyklostrategie) je podpora vystavby kvalitni a bezpecné cyklistické infrastruktury.
K dosazeni tohoto cile vede mnoho cest, které jsou v dokumentu uvedeny ve struktuie
priorita - cil - dil¢i opatfeni. Vzhledem k tomu, Ze jednotlivé priority zahrnuji Siroké
spektrum specifickych problémt, ukoly Cyklostartegie musi byt feSeny mezioboroveé ve

vzajemné koordinaci jednotlivych rezortt.

V letech 2007 — 2008 byla Cyklostrategie koordinovana pfedevsim Ministerstvem dopravy
CR, které zadalo implementaci Cyklostrategie Centru dopravniho vyzkumu, v. v. i. a dale
pak prostfednictvim koordinace vyzkumnych ukoli spojenych s tématikou cyklistiky.
Opatteni ostatnich resortl jsou plnéna pomoci béZznych postupli a procedur ministerstev.
Jednd se zejména o Ministerstvo pro mistni rozvoj a jeho pfispévkovou organizaci
agenturu CzechTourism zaméfené na tématiku cykloturistiky, dale Ministerstvo zivotniho
prostfedi a také Ministerstvo zdravotnictvi s tématikou osvéty. Spojovacim ¢Elankem

naplitovani celé Cyklostrategie je Ministerstvo dopravy CR.

Vyznamnym bodem v napliiovani Cyklostrategie je spoluprace Ministerstva dopravy CR
s krajskymi samosprdvami, a to prostfednictvim koordina¢ni, metodické a konzultacni
¢innosti, kterd byla realizovana prostiednictvim evropského projektu BYPAD-Platform.
Efektivni spoluprace probihala rovnéZ s mistnimi samospravami, statnimi pfispévkovymi
organizacemi, nevladnimi neziskovymi organizacemi, privatnim sektorem apod.
Spoluprace vSech téchto subjekt je zakladnim ptredpokladem pro fungujici a vykonny
systém podpory cyklistické dopravy v Ceské republice.

Ptredpokladame, ze GspéSnym naplnénim cili Cyklostrategie dosahneme minimalné Ctyt

efekt:
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Zvyseni mobility v uzemi, efekt bezpe¢nosti
e zabezpecuje resort dopravy

Potencial cyklistické dopravy bude mozné vyuzit diky novym stezkam, které piispé&ji
k vét§imu vyuzivani jizdniho kola na kazdodennich cestach za praci, do Skol, za nakupy

a sluzbami ¢i v rameci traveni volného ¢asu.
Rozvoj cykloturistiky v uzemi

o zabezpecuje resort mistniho rozvoje

Trh cykloturistiky pfinese alternativu formou udrzitelného rozvoje cestovniho ruchu, ktery
je vhodny ke zpomaleni tempa a zvysSeni intenzity prozivani turistickych zazitkli. Podpora
cyklistiky umozni vznik pracovnich mist v riiznych oblastech sluzeb. Atraktivni

cykloturisticka nabidka prohloubi zajem o jednotlivé turistické regiony Ceské republiky.
Zlepseni lidského zdravi

o zabezpecuje resort zdravotnictvi

Kazdodenni jizda na kole je vynikajici prevenci proti civilizaénim chorobam. Nedostatek

pohybu je jednim z hlavnich rizikovych faktorii srdecné-cévnich nemoci.
Ochrana Zivotniho prostiedi

o zabezpecuje resort zZivotniho prostiedi

Bezpetna sit’ cyklotras muze byt podnétem pro piemisténi osobni dopravy na kratké
vzdalenosti z individudlni automobilové dopravy. To méd vyznamny vliv na sniZeni emisi
hluku, plynt a ¢astic ohroZzujicich lidské zdravi i1 plynt porusujicich globélni klimatickou

rovnovahu. [9]
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2.2 Analyza stavu cyklistiky v CR

Jestlize mam odborné analyzovat souc¢asnou situaci cyklistiky v CR, nabizi se moZnost
nahlédnuti do oficialnich materialti Ministerstva dopravy CR z roku 2005. Jejich kompilaci
zjistime, ze:

Vyvoj dopravy v Ceské republice neni z pohledu ochrany Zivotniho prostiedi a zdravi
obyvatel nejoptimalné;jsi. Silnicni motorova doprava osobni i nakladni v poslednich deseti
letech silné vzrostla, podil Zelezni¢ni dopravy stale klesa. Pocet motorovych vozidel
v Ceské republice vzrostl v letech 1990-1999 o 47 %, podil vozidel na alternativni pohon
je stale velmi nizky — 0,2 % vsech vozidel. Podil cyklistické dopravy na dopravé osob
v minulych desetiletich klesal. ZvySuje se vSak mnozstvi osobnich vozidel, jejichZ vyroba
a provoz jsou relativné vice spojené se zatézi zivotniho prostiedi — jsou materidlove
naro¢néj$i, maji vyssi spotfebu paliv apod. Z hlediska udrzitelnosti je vSak vétSim
problémem zvysSené vyuzivani osobnich automobilii na tkor vefejné dopravy. Tyto trendy

jsou posilovany ekonomickym i spoleéenskym prostiedim v Ceské republice. [9]

Je nutné, aby pozornost od jednostranné podpory motorizované dopravy byla opét
namifena na jiné dopravni prostfedky, predev§im ty, které mohou ¢astecné pomoci feSit
otazky spojené s zivotnim prostiedim, zdravotnim stavem obyvatel, spotiebou energie
a rozvojem novych koncepci. K takovym druhiim dopravy zajisté patfi i cyklisticka

doprava. [9]

Tab. 1. Tabulka porovnavajici zpiisoby dopravy.

Ruzné zpUsoby dopravy v ekologickém porovnani s pouzivanim soukromych automobilti pfi stejné délce cest a pfi stejném poctu
prepravovanych osob na 1km. Zaklad = 100 (soukromy automobil bez katalyzatoru). Zdroj: Zprava UPI, Heidelberg 1989.

Auto *Auto s katalyzatorem Nakladni auto Kolo Letadlo Viak
Spotieba prostoru 100 100 10 8 1 6
Spotreba primarni energie 100 100 30 0 405 34
CO, 100 100 29 0 420 30
Oxidy dusiku 100 15 9 0 290 4
Organické slouc¢eniny uhliku a vodiku 100 15 8 0 140 2
CO 100 itS 2 0 93 1
Celkové znecisténi ovzdusi 100 15 9 0 250 3
Riziko dopravnich nehod 100 100 9 2 12 3

*Auto s katalyzatorem. Je tfeba pamatovat, Ze katalyzator ginné funguje pouze pfi zahratém motoru. U kratkych jizd ve méstech neni katalyzator
z hlediska znecisténi Zivotniho prostfedi Zadnym pfinosem. Zdroj: Zprava UPI, Heidelberg 1989.
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Z hlediska uzemniho planovéani je potfeba miti na paméti zajimava data oficidlni ptirucky
pro cyklistiku Evropské komise:

,, Ve mésté Ize naptiklad prepravit na pruhu Sirokém 3,5 metru (typicky silnicni jizdni pruh)
za 1 hodinu 22 000 osob kolejovym vozidlem, 19 000 lidi pésky a 14 000 lidi na kole,

ale jen 9 000 lidi autobusem a 2 000 lidi autem. Pfitom celkova plocha jizdnich pruht pro
automobily v Ceské republice presahuje plochu chodnik, kolejist’ a cyklistickych stezek.
30 % veskerych jizd automobilem je kratSich nez 3 km, jizdni kolo je pfitom do
vzdalenosti 5 km ve mésté€ rychlejsi nez automobil a do 8 kilometrii stale jesté srovnatelné

s automobilem a kolejovou dopravou.* [9]

Aby byla cyklisticka doprava co nejefektivnéjsi, je tfeba tézit z moznosti legislativy.
»--.neni plné vyuzivano dopravni znaceni a mistni Gpravy silniéniho provozu, které jiz nyni
umoznuje zakon ¢. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich. Jedna se
piedevsim o nedostateéné vyuziti dopravni znacky V 19 — prostor pro cyklisty a umoznéni
jizdy cyklistl v protisméru v jednosmérné ulici v téch piipadech, kdy nedochézi k ohrozeni

bezpecnosti a plynulosti silni¢ni dopravy.* [9]

2.2.1 Nehodovost

S pravidelnou vystavbou cyklostezek klesd také nehodovost cyklistl a vaznost urazi.
Jizdni kola ovSem stale sdileji silnice s ostatnimi Ucastniky provozu a tak statistika

obsahuje také téZka zranéni a umrti.

V roce 2009 v Ceské republice zavinili cyklisté celkem 1909 nahlasenych dopravnich
nehod, v jejichz disledku zemielo 72 cyklistl, tj. 8,7 % z celkového poctu usmrcenych

0sob v roce 2009. Pro srovnani uvedu nehodovost motocykla.

V roce 2009 zavinili motocyklisté (vCetné fidi¢i malych motocykll a mopedi) 1762
dopravnich nehod, pfi nichZz zemielo 88 osob, coz je 10,6 % z celkového poctu
usmrcenych 0sob v témze roce. Z poctu 88 usmrcenych osob zemielo 5 fidicd malych

motocykli a 3 fidi¢i moped.

Z téchto cisel Ize vypozorovat, ze jsou hodnoty velmi blizké a neni ziejmé, ze by mira
umrti a nehodovosti rostla ptimo tmérné s rychlosti, jaké dopravni prostiedek dosahuje. Je
pravdépodobné, ze pii jizdé na motokole po komunikaci bez vyhrazené¢ho pruhu pro
cyklisty v hustém provozu, je bezpe¢néjsi jizda za pomoci spusténého motoru, kdy cyklista

dosahuje vyssi pramérné rychlosti i akcelerace a neni tak vyraznou ,,ptekdzkou® silni¢niho
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provozu, se kterym naopak 1épe splyne. Pokud se podivame na statistiky z roku 2007, které
zvetejnil BESIP, tak nepfiméfend rychlost cyklistti byla pfi¢inou dopravni nehody pouze
ve 160 ptipadech. Nedani piednosti bylo pficinou v 553 piipadech a nespravny zpiisob
jizdy v 1581 ptipadech zptisobeni dopravni nehody. Tabulka ¢. 2 znazoriiuje detailni
hodnoty nehodovosti cyklistl a jejich klesajici tendenci v poslednich letech. Zdrojem této

statistiky jsou tdaje Policejniho prezidia Ceské republiky, Reditelstvi sluzby dopravni

policie. [8]
Tab. 2. Nehodovost cyklistii, zdroj: RSDP PP CR.
PODIL CYKLISTU KTERI:
Zemfeli/méli . o .| Zavinili nehodu | Zavinili nehodu

ROK il Se tézce zranili | Se lehce zranili (celkem) v oboi
2009 72 428 397 1909 1452
2008 77/68 430 658 2097 1677
2007 103/90 428 789 2316 1829
2006 83 505 669 2343 1869
2005 93 493 735 2656 2114
2004 99 585 3234 2699 2129
2003 123 605 3504 2906 2268
Konference narodni strategie rozvoje cyklistické dopravy CR z15. - 19. Kvétna

2007 ve Velkych Karlovicich uvadi nasledujici rozbor bezpec¢nosti cyklistické dopravy:

»Prvni analytické rozbory pfi¢in vzniku dopravnich nehod se objevily jiz pfed zhruba 100
lety (Elvik and Vaa 2004), pficemz z roku 1896 pochézi informace o prvnim usmrceném
cyklistovi. V CR se problematice bezpeé¢nosti cyklistické dopravy vénuje fada instituci
a sdruzeni (Centrum dopravniho vyzkumu, Nadace Partnerstvi, lokdln¢ napi. Olomoucti
kolafi, BICYBO - Klub Bicyklové Brno aj.), jez se zaslouzily mimo jiné o to, ze peclivé
feSeni kfizovatek se stava nedilnou soucasti planovani cyklistickych tras a stezek.

Podle Nilssona (2002 In Elvik and Vaa, 2004) patfi mezi hlavni faktory ovliviiujici
dopravni nehody cyklisti:

1) Vystaveni se riziku, expozice (pocet najetych kilometr)

2) Mira nehodovosti (riziko nehody na jednotku expozice — indikator pravdépodobnosti
vzniku nehody, pfiCemz tato mira je ovlivnéna mnoZzstvim rizikovych faktord napf.
dopravni infrastrukturou a jejim vybavenim, technickym stavem vozidla, chovanim
ucastniki silni¢niho provozu atd.).
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Neptimou umeéru mezi poctem najetych kilometrii a rizikem nehody, Podle Elvika and Vaa
(2004), 1ze vysvétlit nasledovné:

1) Cim vice lidé jezdi na kole, tim jsou zku$en&jsi

2) Cim vétsi je podil cyklisti, tim vice jsou ostatnimi Fidi¢i akceptovani

3) V zemich, kde je cyklistika velmi roz§ifena, je k dispozici kvalitnéjsi cyklisticka
infrastruktura

Vztah nepfimé iméry mezi najetou vzdalenosti na kole a rizikem nehody ukazuji dalsi
pruzkumy (napf. Rotteveel, 2005). Modelovym piikladem je zde opét Holandsko, ve
kterém je v prepoctu na 100 000 obyvatel nejméné nehod cyklistti. Cyklistika je v této
zemi bezpec¢na, nebot’ existuje kvalitni cyklisticka infrastruktura (napft. cyklistické stezky,
cyklistické pruhy, dopravné zklidnéné zony, signalizacni zatfizeni pro cyklisty, cyklistické
podjezdy nebo nadjezdy na frekventovanych kiizovatkach, stiezend parkovisté kol,
bezplatnd kvalitni parkovaci zafizeni pro kola umoziujici cyklistim bezpecné odstaveni
kola atd.). Z mnoha praci (napt. Summala a kol., 1996; Summala a Rasanen, 2000) plyne,
Ze vyznamnou pri¢inou Urazd a umrti cyklistd je stfet s automobilem. Jednim z dtlezitych
psychologickych faktor této skutecnosti je fakt, Zze motorista nema podvédomé obavy
z této kolize. Charakter dopravnich nehod cyklisti se lisi podle toho, zdali se odehraji
v intavilanu nebo v extravilanu. Zatimco v intravilanu se pfiblizné polovina vSech nehod
odehraje na kiizovatkach, v extravildnu jsou naproti tomu pticinami kolizi velké rozdily
mezi rychlostmi automobill a cyklistl na silnicich (po kterych ¢asto cyklotrasy vedou).

Nasledujici upravené shrnuti vychazi z prekladu némeckého origindlu ,,Cyklisticka
doprava (Rakousko)*, smérnice RVS 3.13, lze jej vSak aplikovat i na Ceskou republiku:

Vrwe

Casté p¥iciny nehod na stezkach pro cyklisty
V mistech kfiZeni cyklostezky a komunikace pro motorova vozidla

- Nedani ptednosti v jizd€ cyklistim jedoucim piimo s automobily odbocujicimi na
kiiZovatce vpravo, jak nové plyne z novelizace Zédkona o provozu na pozemnich
komunikacich

- Na piijezdech k pozemkim (napft. ¢erpaci stanice, parkovisté, garaze).

- Vlivem nedostate¢ného osvétleni mist, kde cyklisté kiizuji vozovku.

V mistech kfiZeni cyklostezky a chodniku

Casté p¥itiny nehod na komunikacich s provozem motorovych vozidel

- Velké rozdily rychlosti mezi cyklisty a motorovymi vozidly.

- Omezeni vyhledu fidi¢t prevazné nakladnich vozidel odbocujicich vpravo na cyklisty
jedouci ptimo a stojici vpravo.

- Konflikty mezi cyklisty odboc¢ujicimi vlevo a nasledujicimi nebo protijedoucimi fidici
motorovych vozidel.

- Problémy s dopravou v klidu (napf. otevirané dvete automobilli, manévry spojené se
zajizdénim do parkovacich mist a vyjizdéni z nich).

- Ptilis maly bo¢ni odstup mezi cyklistou a motorovym vozidlem
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Dalsi nebezpeci predstavuje neznalost pravidel silniéniho provozu jak ze strany fidich
motorovych vozidel, tak cyklistd (napft. jizda pod vlivem alkoholu, nedostate¢né vybaveni
jizdniho kola, nepouzivani ptileb u cyklisti mladSich 18 let, nedostatecné osvétleni za

snizené viditelnosti atd.).

2.2.2 Cyklolegislativa

Cyklisté jsou ucastniky provozu na pozemnich komunikacich a maji tedy svd prava
I povinnosti z toho vyplyvajici. Zakladni dokumenty, které se vztahuji k cyklistické
dopravé mlzeme rozdélit do dvou hlavnich skupin, a to na pravni upravy (tj. zdkony
a vyhlasky) a na technickou literaturu ¢eské statni normy (CSN) a technické podminky
(TP). V soucasné dob¢ probiha proces legislativnich zmén, které maji zrovnopravnit pozici

jizdniho kola jako plnohodnotného dopravniho prostfedku se v§im, co s timto souvisi.

Zakon cislo 361/2000 ze dne 14. z&ti 2000 o provozu na pozemnich komunikacich byl jiz
novelizovéan a nyni plati Zakon ¢. 411/2005 Sb. Citovat zde celé znéni zdkona nepovazuji
za potiebné, ale rdd bych uvedl alesponi nékteré zmény a paragrafy, které nemusi byt

obecné znamé:
Oddil 5
Chiize § 53

(4) Je-li ziizena stezka pro chodce a cyklisty oznacena dopravni znaCkou "Stezka pro

chodce a cyklisty", nesmi chodec ohrozit cyklistu jedouciho po stezce.

Jizda na jizdnim kole § 57

(1) Je-li zfizen jizdni pruh pro cyklisty, stezka pro cyklisty nebo je-li na kfizovatce
s fizenym provozem ztizen pruh pro cyklisty a vymezeny prostor pro cyklisty, je cyklista
povinen jich uZit.

(3) Cyklisté sméji jet jen jednotlivé za sebou.

(4) Pohybuji-li se pomalu nebo stoji-li vozidla za sebou pii pravém okraji vozovky, mize
cyklista jedouci stejnym smérem tato vozidla predjizdét nebo objizdét z pravé strany po
pravém okraji vozovky nebo krajnici, pokud je vpravo od vozidel dostatek mista; pfitom je

povinen dbat zvysené opatrnosti.
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(7) Jizdni pruh pro cyklisty nebo stezku pro cyklisty mize uzit i osoba pohybujici se na
lyzich nebo kole¢kovych bruslich nebo obdobném sportovnim vybaveni. Pfitom je tato
osoba povinna fidit se pravidly podle odstavcl 3, 5 a 6 a svételnymi signaly podle

§73.§58

(4) Cyklista nesmi jet bez drzeni fiditek, drzet se jiného vozidla, vést za jizdy druhé jizdni
kolo, ru¢ni vozik, psa nebo jiné zvife a vozit pfedméty, které by znesnadiovaly fizeni
jizdniho kola nebo ohrozovaly jiné ucastniky provozu na pozemnich komunikacich. Pfi

jizd€ musi mit cyklista nohy na Slapadlech.
§58

(1) Cyklista mladsi 18 let je povinen za jizdy pouzit ochrannou pfilbu schvaleného typu

podle zvlastniho pravniho piedpisu a mit ji nasazenou a fadné ptipevnénou na hlave.

(5) Cyklista je povinen za snizené viditelnosti mit za jizdy rozsvicen svétlomet s bilym
svétlem sviticim dopfedu a zadni svitilnu se svétlem cervené barvy nebo prerusovanym
svétlem Cervené barvy. Je-li vozovka dostatecné a souvisle osvétlena, mize cyklista pouZit

nahradou za svétlomet svitilnu bilé barvy s pferusovanym svétlem.
Vymezeni zakladnich pojmi § 57

Ucastnik provozu na pozemnich komunikacich je kazdy, kdo se ptimym zplsobem ucastni

provozu na pozemnich komunikacich. [9]

2.2.3 Technické pozadavky na jizdni kola

1. Jizdni kola musi byt vybavena

a. dvéma na sobé nezavislymi U€¢innymi brzdami s odstupniovatelnym ovladanim
brzdného ucinku; jizdni kola pro déti predSkolniho véku vybavena volnobéznym
nabojem s protislapaci brzdou nemusi byt vybavena pfedni brzdou,

b. volné konce trubky fiditek musi byt spolehlivé zaslepeny (zatkami, rukojet'mi
apod.),

c. zakonceni ovladacich pacek brzd a volné konce fiditek musi mit hrany bud’ obaleny
materidlem pohlcujicim energii, nebo (jsou-li pouzity tuhé materialy) musi mit
hrany o polomé&ru zakiiveni nejméné 3,2 mm; packy ménicu pievoda, kiidlové
matice, rychloupinace naboji kol, drzaky a konce blatniki musi mit hrany bud’
obaleny materialem pohlcujicim energii, nebo (jsou-li pouzity tuhé materialy) musi
mit hrany o poloméru nejméné 3,2 mm Vv jedné roving a v druhé roviné na ni kolmé
nejméne 2 mm,
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matice naboju kol, pokud nejsou kiidlové, rychloupinaci nebo v kombinaci

s krytkou konce ndboje, musi byt uzaviené,

zadni odrazkou Cervené barvy, tato odrazka mtze byt kombinovana se zadni
cervenou svitilnou nebo nahrazena odrazovymi materialy obdobnych vlastnosti;
plocha odrazky nesmi byt mensi nez 2000 mm?, pricemz vepsany Ctyithelnik musi
mit jednu stranu dlouhou nejméné 40 mm, odrazka musi byt pevné umisténa

V podélné stiedni roving jizdniho kola nebo po levé stran€ co nejblize k ni ve vySce
250 - 900 mm nad rovinou vozovky; ¢inna plocha odrazky musi byt kolmé k roviné
vozovKy V toleranci +£15°. a kolma k podélné sttedni roviné jizdniho kola

S toleranci + 5°.; odrazové materialy nahrazujici zadni odrazku mohou byt umistény
I na odévu ¢i obuvi cyklisty,

pfedni odrazkou bilé barvy, tato odrazka mize byt nahrazena odrazovymi materialy
obdobnych vlastnosti; odrazka musi byt umisténa v podélné stfedni rovin¢ nad
povrchem pneumatiky ptedniho kola u stojiciho kola; plocha odrazky nesmi byt
mensi nez 2000 mm?, pfi¢em? vepsany &tyfahelnik musi mit jednu stranu dlouhou
nejmén¢ 40 mm, ¢innd plocha odrazky musi byt kolmé k rovin¢€ vozovky s toleranci
+15° a kolma k podélné stfedni rovin€ jizdniho kola s toleranci £5°; odrazové
materialy nahrazujici odrazku mohou byt umistény i na odévu ¢i obuvi cyklisty,
odrazkami oranzové barvy (autozlut’) na obou stranach Slapatek (pedalt), tyto
odrazky mohou byt nahrazeny svétlo odrazejicimi materidly umisténymi na obuvi
nebo v jejich blizkosti,

na paprscich piedniho nebo zadniho kola nebo obou kol nejméné jednou bo¢ni
odrazkou oranZové barvgr (autoZlut’) na kazdé strané kola; plocha odrazky nesmi
byt mensi nez 2000 mm©, pti¢emz vepsany Ctyfuhelnik musi mit jednu stranu
dlouhou nejméné 20 mm, tyto odrazky mohou byt nahrazeny odrazovymi materialy
na bocich kola nebo na bocich plastd pneumatik ¢i na koncich blatnik nebo
boc¢nich ¢astech odévu cyklisty.

2. Jizdni kola pro jizdu za sniZené viditelnosti musi byt vybavena nasledujicimi
zarizenimi pro svételnou signalizaci a osvétleni:

a.

svétlometem sviticim dopfedu bilym svétlem; svétlomet musi byt sefizen a upraven
trvale tak, aby referen¢ni osa svételného toku protinala rovinu vozovky ve
vzdalenosti nejdale 20 m od svétlometu a aby se toto sefizeni nemohlo samovolné
nebo netimyslnym zasahem fidi¢e ménit, je-li vozovka dostate¢né a souvisle
osvétlena, mizZe byt svétlomet nahrazen svitilnou bilé barvy s pferuSovanym
svétlem,

zadni svitilnou ¢ervené barvy, podminky pro umisténi této svitilny jsou shodné

s podminkami pro umisténi a upevnéni zadni odrazky podle odstavce 1 pism. e);
zadni Cervena svitilna miiZze byt kombinovana se zadni odrazkou Cervené barvy
podle odstavce 1 pism. e); zadni Cervena svitilna muize byt nahrazena svitilnou s
pferusovanym svétlem cervené barvy,

zdrojem elektrického proudu, jde-li 0 zdroj se zasobou energie, musi svou
kapacitou zajistit svitivost svétel podle pismen a) a b) po dobu nejméné 1,5 hodiny
bez preruseni.

3. Svételna vybava jizdniho kola se nepovaZuje za vybavu ve smyslu ustanoveni § 32
zakona ¢. 361/2000 Sb.
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4. Je-li jizdni kolo vybaveno pomocnym sedadlem pro dopravu ditéte:

a. musi byt toto sedadlo pevné pfipevnéno a opatfeno pevnymi podpérami pro nohy
ditcte.

b. sedadlo a podpéry musi byt provedeny a umistény tak, aby nemohlo dojit ke
zranéni ditéte pfi jizd¢ ani k ohrozeni bezpecnosti jizdy.

Cc. Jje-lijizdni kolo vybaveno nosi¢em zavazadel, musi byt tento nosi¢ fadné
a spolehlive pripevnén a nesmi ovliviiovat bezpecnost jizdy.

5. Pneumatiky a rafky nesmi vykazovat trhliny, praskliny a jiné zjevné deformace,
které by zjevné narusovaly bezpec¢nost jizdy.

6. Jizdni kola uvadéna na trh po 1. 1. 2003 musi mit na snadno dostupném misté
ramu trvanlivé vyznaceno dobfre Citelné vyrobni ¢islo:

a. nebo byt vybavena zafizenim jej spolehlivé nahrazujicim. Za spolehlivé vyrobni
¢islo nahrazujici zafizeni se v tomto ptipad€ povazuje napiiklad i elektronicky
nosic¢ takové informace, ktery bude pevné spojen s ramem jizdniho kola.

7. Jizdni kola uvadéna na trh po 1. 1. 2003, pokud nejsou vybavena podle €l. 2 této
prilohy:

a. tj. pro jizdu za snizené viditelnosti, musi byt opatiena jednozna¢nym a zietelnym
upozornénim v ndvodu k obsluze, Ze tato kola nejsou za daného stavu vybaveni
zpusobila k silni¢nimu provozu za snizené viditelnosti. [9]

2.2.4 Technické poZzadavky na elektrokola

Problematikou elektrokol (Pedelec, E-bike, E-scooter) se zabyva smérnice Evropské
komise 2002/24/EC. Pravidla pro provoz jizdnich kol s pomocnymi motory jsou stale
ptisné€jsi, nize uvedu nejdilezitéjsi body smeérnice Evropské komise, které jsou nyni

aktuélni a plati také na izemi CR.
Pedelec (Pedal Electric Cycle)

Elektromotor je aktivovdn pouze v piipad¢ Slapani (otaceni klik, na kterych je senzor
pohybu). To znamend, Ze elektromotor je aktivovan, jakmile za¢ne jezdec Slapat
a deaktivovan jakmile jezdec piestane Slapat. Systém je téz automaticky deaktivovan pfi
dosazeni rychlosti 25 km/h. Maximalni mozny vykon motoru je povolen 250 W. Vyhodou
tohoto systému je, Ze se nemusite starat o pifidavani plynu. Nevyhodou je opozdéné
vypinani elektropohonu. V momenté kdy chce jezdec okamzité zastavit a pfestane Slapat,

je elektromotor jest¢ chvili v zabéru. Zpozdéni chodu je nékolik vtefin. Hmotnost
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elektrokola Pedelec je 25-35 kg dle pouzité baterie. Systém Pedelec se pouziva od roku

1994 kdy jej poprvé zavedla firma Yamaha. Dle smérnice EU neni nutné schvéleni typu.

»Schvaleni typu je spravni postup, kterym Clensky stat osvédcuje, ze urcity typ vozidla,
systém, samostatny technicky celek nebo konstrukéni cast spliuje technické pozadavky
této smérnice nebo nékteré ze zvlaStnich smérnic a ze zaroven splituje pozadavky na
ovéfovani spravnosti Gdajo vyrobce. Zadosti o schvaleni typu podava vyrobce

schvalovacimu organu ¢lenského statu.

Vice informaci nalezneme ve Smérnici Evropského parlamentu a Rady 2002/24/ES ze dne
18. bfezna 2002 o schvalovani typu dvoukolovych a tfikolovych motorovych vozidel,

kterou se zrusuje smérnice Rady 92/61/EHS.

E-bike

Systém E-bike funguje tak, Ze je vykon elektromotoru aktivovan a fizen packou nebo
tlacitkem na fiditcich jizdniho kola. TakZe je jizda na kole — na rozdil od Pedelec - mozZzna
1 bez Slapani. Lidska sila a elektromotor jsou nezavislé systémy. To znamena, ze pedaly
jizdniho kola a packa plynu mohou byt pouzity ve stejnou dobu. Odpad4d nevyhoda
opozdéného vypinani elektropohonu jako u Pedelec. Stale zlstava nejvyssi mozny legélni
vykon motoru na 250 W. AvSak nové vyrabéna elektrokola jiz tento systém akceleratoru
(packy) nesmi pouzivat! Jizdni kolo musi obsahovat systém Pedelec a pouze pfi rozjezdu
se muze na Cas aktivovat akcelerator a cca pfi rychlosti 5 km/h se musi odpojit. Cyklista
musi stale Slapat a vyuzivat pomocny systém Pedelec. Jizda pouze s vyuzitim akceleratoru

neni mozna a povolena.

E-Scooter

E-Scooter se déli na dvé kategorie. Prvni kategorii jsou ,,Stand-up Scooters® jednd se
0 motorové kolobézky, kdy ma jezdec jednu nohu na prkné a druhou se muze odrazet.
Délka byva ptiblizné 1 m a hmotnost mezi 12-25 kg. Druhou kategorii jsou tzv. ,,Sit-down
Scooters®. Jsou to malé elektrické skutry, jejichz rychlost je vétsi nez 25 km/h. Na obé¢ tyto
kategorie je tieba fidi¢sky prikaz na maly motocykl jako na kazdy jiny skutr, povinné
ruceni, osvédCeni o schvaleni technické zplsobilosti, osvédceni o homologaci a nutnost

pouzivat motocyklovou helmu.
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2.2.5 Technické poZzadavky na jizdni kola se spalovacim motorem

Jizdni kolo spomocnym spalovacim motorem musi spliiovat v prvni fadé vyhlasku

¢.341/2002 sb, ktera obsahuje technické pozadavky na jizdni kola, potahova vozidla

a rucni voziky. Aby byla nastavba motorizovaného jizdniho kola z hlediska legislativy

brana jako jizdni kolo (a ne jako moped), je nutné spliiovat nasledujici body vyhlasky

vztahujici se k nastavbé pomoci spalovaciho motoru.

1.

Musi byt nadale zachovan ptivodni charakter jizdniho kola.
Slapani a ostatni funkce bicyklu jsou nezavislé na chodu motoru.
Vykon motoru nepiesahne 1 kW a bude plnit podminky ustanoveni § 19 zakona.

Kroutici moment ani otd¢ky motoru omezeny nejsou.

. Motor nema objem valce (valci) vétsi nez 50 em®.

Zakon nezakazuje dvoutaktni ani ¢tyftaktni motory.
Maximalni konstrukéni rychlost nebude vyssi nez 25 km/h.

Vztahuje se pouze na rychlost vyvinutou motorem.

. MontaZ pohonného systéma (motor, nadrz paliva, akumulator) na jizdni kolo si

nevyzada zasah na jeho nosnych ¢astech.

Na ramu nesmi byt upravy jako napt. svarované drzaky, vrtané uchyty apod.

Pokud vozidlo splituje vSechny vySe uvedené pozadavky, povazuje se pro potieby této

vyhlasky nadale za jizdni kolo.
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2.2.6 Cyklostezky v CR

Podpora cyklistické dopravy a vystavby cyklostezek se nevztahuje jen na samotnd mésta
a obce, ale zejména na jejich spojeni v ramci kazdodennich cest do zaméstnani, Skoly nebo
traveni volného casu. V menSich méstech, lidé casto pouzivaji kolo jako sviij jediny
dopravni prostfedek mezi mésty a jizda po silnici pro né predstavuje velky problém,
predevSim pokud se jedna o déti nebo seniory. Provoz na ceskych silnici kazdym rokem

vyznamng¢ roste a pohyb po nich je pro cyklistu ¢asto hra o zivot.

V CR probih4 podpora, jiz cilem je planovat a realizovat cyklistické trasy, které budou
bezpecnou alternativou jizd€ po silnici. Je mozno ptitom vyuzivat jak cyklistickych stezek,
tak pozemnich komunikaci s miniméalnim automobilovym provozem (mistni komunikace,
polni a lesni cesty). Casto se v médiich diskutuje o nasledcich nehod cyklistt, vymysleji se
riznd opatfeni (helmy, vesty apod.), ale uz mélo se debatuje o ptic¢inach — na bezpecnou sit’
a dopravni obsluhu izemi pro cyklisty se zapomnélo.

Statistiky Centra dopravniho vyzkumu uvadi, ze: ,,K 1.1. 2011 bylo na tzemi CR
napocitano celkem 1 903 km cyklostezek a komunikacich vhodnych pro cyklisty
(v intravilanu (plocha obce - pozn.) je jich 1 005 km a v extravilanu (mimo obec — pozn.)

898 kilometrti). Cyklostezek oznafenych dopravni znackou C8, C9 a C10 — ,,C* je pak
1 593 km a komunikaci vhodnych pro cyklisty je 310 km.*

Tab. 3. Délka cyklostezek v jednotlivych krajich.

Délka cyklostezek v jednotlivych krajich k 1.1.2011 [km]
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Jelikoz pochézim ze Zlinského kraje, jsem aktivni cyklista a tato ¢isla se mé& ptimo tykaji,
rozvedu tuto statistiku naseho kraje detailnéji. Ve Zlinském kraji je celkem 175,5 km
cyklostezek. Uzemim obci a mést vede 45,8 km a mezi mésty 129,7 km cyklostezek.
Rozdil téchto dvou hodnot ve prospéch extravilanu je nejvyssi ze vSech kraji. Zlinsky kraj
se také pysni nejvyssi hodnotou délky cyklostezek, pripadajicich priimérné na 100 obyvatel
(tab. 4.). [9]

Tab. 4. Délka cyklostezek na 100 obyvatel.

Délka cyklostezek pripadajicich primérné na 100 obyvatel
v jednotlivych krajich [m]
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Tiskova zprava Centraly cestovniho ruchu Vychodni Moravy, o. p. s. provedla monitoring
cyklostezky podél Batova kandlu, coz je nejfrekventovanéjsi usek ve Zlinském kraji.
Sc¢ita¢ byl umistén ptimo v Napajedlich a monitoroval provoz od 29. ¢ervna do 17. srpna
2010.

,»Celkem v tomto obdobi projelo ¢i proslo po cyklostezce v obou smérech 46 737 uzivateli
- tedy cyklistd, in-line bruslaiG i chodci. To je v priméru 935 uZivateli denné.
V pracovnich dnech denni primér piedstavoval 816 prujezdi, v ,,nepracovnich® dnech
1 187. Ukazalo se tak mimo jiné, ze nemalé procento uzivatelii cyklostezky predstavuji
mistni obyvatelé, kteti cestuji do prace a z prace na kole. Vzhledem k vysledkiim s¢itani ve

dnech volna a také v konkrétnich ¢asech ale pievazuje rekreacni funkce cyklostezky.* [7]
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»S¢itani bylo provadéno pomoci automatického scitace francouzské vyroby Eco-counter,
ktery funguje na bazi skokové zmény teploty a dokaze také odliSit smér pohybu uzivatelt.
Podle scitate byl zatim rekordnim dnem 1. srpen, kdy po cyklostezce projelo 2 493
uzivateli.*

,Pramérné cyklostezku vyuzivaji z 65% cyklisté, z 25% pési a 10% piedstavuji in-line
bruslafi.” [7]

2.2.7 Parkovaci infrastruktura

Jizda na kole neni jen cesta z bodu A do mista B, ale mél by to byt pfedev§im dimyslny
systém piepravy, ktery nabizi oproti jinym zpiisoblim dopravy mj. moznost zaparkovat své
jizdni kolo bezpecéné a snadno co nejblize cili cesty. Parkovacim mistim byla dosud
vénovana jen minimalni pozornost, ackoliv hraje velmi dulezitou roli v rozvoji
cyklodopravy. Francouzské a anglické studie uvadi, Ze pfiblizné 24% cyklisti pfestane na
kole upln¢ jezdit, jakmile jim bude odcizeno a 64% cyklisti bude jezdit méné. V CR je
kriticky nedostatek bezpecnych parkovacich mist a systematickd podpora nebo feSeni

tohoto problému zatim neexistuje.

Otazkou parkovani kol se detailné zabyva projekt spadajici do programu ,,Bike&Walking*,
(identifikaéni udaje projektu VaV: CG723-071-120), ktery realizovalo Centrum
dopravniho vyzkumu, Nadace partnerstvi a CVUT v Praze Fakulta dopravni, leden 2009.



UTB ve Zliné, Fakulta multimedialnich komunikaci 36

3 POCATKY MOTORISMU

Praptivodni motocykly byly pohédnény parou. Ten nejstarsi, ktery prezil — 1€pe feceno ten,
o kterém jsou jasné a nepopiratelné zaznamy — je francouzsky French Michaux ,,kostitfas‘
z roku 1869 (obr. 11.) s parnim motorem Perreaux, ktery byl trochu nebezpe¢né umistén

pod sedlem.

Obr. 11. French Michaux, rok 1869.

Jen o néco pozd¢ji vyrobil S. H. Roper ve Spojenych statech néco podobného. Dalsi
American, L. D. Copeland z Filadelfie, vyprodukoval zacatkem roku 1884 parni kolo
(a okolo 200 tricykld). Prvni komercni tispéch mezi parnimi vozitky si v roce 1884 uzival
Dalifol — opét francouzsky. Slo o dvojéinny jednovalec s ventily na strané. Oviem vynélez

prvniho skute¢ného motocyklu se spalovacim motorem je ptipisovan G. W. Daimlerovi...

3.1 Prvni motocykl se spalovacim motorem

KdyZ némecky technik a vyndlezce Gottlieb Wilhelm Daimler roku 1885 zkousel se svym
synem Paulem dvoukolku s motorovym pohonem, kterou sestrojil, zajisté netusil, ze tim
zahajuje vyvoj motocyklu (obr. 12.). Daimler byl opravdu $pickovy motorat, ale ,,Ctyitakt™
S kompresni neni jeho vynalez. Pouze zdokonalil princip svého némeckého krajana
Nicalause Otty z roku 1876. Dne 3. dubna 1885 se jim pod rukama koneéné spolehliveé
rozebéhl jednovalec, pro sviyj ,,vytahly* tvar pfezdivany ,,stojaci hodiny*“ a vazici 60 kg.
Pouzival karburator, v némz se lehka tékava kapalina odpatovala pfimo z hladiny a mitila
do valce o objemu 264 cm3. Ohromujici nebyl ani tak vykon ptl konské sily (asi 368
wattd), jako spise tenkrat neslychané vysoké otaCky 650/min. Predchozi motory bézely

zhruba na 180-200 obratek. Chlazeni obstaraval ventilator, vhangjici proud vzduchu do
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dvojitého plasté valce. Stroj se uvadél do pohybu pakou, napinajici plochy femen. Samotny
motor se startoval klikou, pfiprava pry trvala jen minutu — parni stroje se roztapély
1 desitky minut! Daimleriv motocykl neboli ,,Reitwagen” o hmotnosti asi 90 kg pry
dosahoval rychlosti béziciho pésaka, tedy 12-18 km/h. Zastavoval se pfitlakem dievéného
Spalicku k ocelové obruc¢i na dievéném rafku. To, Ze pouzival obé kola shodného priméru,
vibec nebylo vroce 1885 samoziejmosti. Bicykly podobnych tvarG se teprve zacaly
rozsitovat z Anglie od firmy Rover. Umisténi motoru mezi ob¢& kola a fizeni pfedniho
Znich pfipomina moderni motocykly. Daimleriv motocykl se vSak jeSt¢ nenazyval
motocyklem. Sdm Daimler nazyval svijj stroj prosté bicyklem a nepomyslel na jeho dalsi
zlepsovani (bicykl mu slouzil jen jako testovaci stroj pro jeho benzinovy motor). Vysledek
této zkousky (Paul ujel vice nez 9 km) vsak dokazal, Ze benzinovy motor je schopen
pohanét vozidla. To, Zze po nékolika zkuSebnich jizdach Daimler vénoval pozornost
¢tyftkolovému vozidlu nikterak nezmensSuje jeho zasluhu, ze byl prvnim motocyklistou na

svéte. [14]

Obr. 12. G. W. Daimler, Reitwagen — replika.

Prvni skute¢né¢ obchodné uspéSny motocykl s benzinovym motorem byl Hildebrand
a Wolfmuller zroku 1892. Zvlastné vyrobeny ocelovy ram osadili dvouvalcovym
ctyitaktnim motorem, ktery ojnici pfimo pohdnél zadni kolo. I kdyz méla tato ojedinéla
konstrukce urcité nevyhody, zaznamenala pomérné velké prodejni uspéchy a dokonce se

,motoroveé kolo — Motorrad* vyrabélo licencné ve Francii pod nazvem ,,La Pétrolette®.
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Obr. 13. Hildebrand a Wolfmuller, Motorrad, 1894.

Bratfim Werneram, ktefi byli Rusové sidlici v Pafizi, se vSak podafilo roku 1897
Wernerovi byli plivodné novinéfi, ktefi se pozd¢ji zacali zivit prodejem a opravami
fotoaparatli, psacich stroji apod. Dokud nepfisli na mySlenku umistit na obycejné jizdni
kolo maly spalovaci motor. Bratfi Michal a Eugen Wernerové dali kolu nazev
“la motocyclette”, z ¢ehoz se stal od t¢ doby vSeobecné vzity pojem. Slaby motor byl
umistén piimo nad pfednim kolem, které pak bylo pohdnéno femenem. VSechny casti
motoru kromé& nadrze byly taktéZ nad kolem, coz zptsobovalo zna¢nou nestabilitu celého
vozidla. Dal§im nevyhodou bylo zapalovani smési paliva a vzduchu ,,horkou trubkou®, coz
jak ndzev napovida byla trubka nahfatd venkovnim hotdkem a zavedena do valce. Smés,
kterd byla zahtata jiz kompresi, se diky této horké trubi¢ce vznitila. Tento systém byl
funkéni pouze pro malootd€kové motory s nizkou kompresi. Pokud nahodou doslo
ke spadnuti stroje s rozehfatou trubiCkou, doSlo vétSinou k rozliti paliva a nasledné
vzniceni stroje. Pies vSechny tyto nedostatky byla Motocykleta uspé$na a ptimo ovlivnila

pocatky motocyklového primyslu v Cechach. [14]

Ve stejném roce v PafiZi totiz spatfil Motocykletu Vaclav Klement a to rozhodlo o jeho
dalSim osudu. Z obycejného vyrobce kol se tak stal konstruktérem motocykli. Zakoupil
tedy jednu Motocykletu a zacal zkoumat jeji pfednosti a predevS§im nedostatky. Po
nékolika jizdach bylo Klementovi jasné, Ze chce-li postavit opravdu spolehlivy motocykl,

Vv rw

odévu stiikajicim olejem z motoru apod. Spole¢né s Vaclavem Laurinem zkonstruovali
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roku 1898 prvni moped v tehdejsSim Rakousku-Uhersku, ktery mél motor umistén dole
V ramu a zapalovani elektromagnetem. Tento stroj byl prvni spolehlivy a prakticky moped

vyrabény ve stfedni Evropé — dali mu nazev ,,Slavia“ (obr. 14.).

Obr. 14. L&K Slavia, inovovany typ, 1898.

Slavia byla natolik uspéSnd a vykony piesvédCivé, Ze byla tovarna brzy zahrnovéna
zakdzkami. Firma se zacala z hlediska odbytu svych stroji zucastiiovat vystav. Hned na
mezinarodni vystavé v roce 1900 ve Frankfurtu nad Mohanem je ocenéna zlatou medaili.
Uspéch se dostavuje na vystavé ve Vidni i jinde. Nabizené typy byly prodavany do ciziny
1 pod jinymi nazvy jako Republic, Hawetson v Anglii nebo Germania - licen¢ni vyroba
v Némecku. Uéelna konstrukce poslouzila i dal§im konstruktérim. Vyrobou motocyklt se
zacinaji zabyvat dalsi firmy jako naptiklad Walter, Orion, Torpedo, Premiér a jiné, které
vytvarely tradici ¢eskych motocykli. Firma Laurin & Klement se pravidelné zucastiiovala
vSech zavodi a do roku 1904 ziskala celkem 115 cen, z toho 56 prvnich. Motocykly
tenkrat dosahovaly v zdvodech primérné rychlosti kolem 80 km/h.

3.2 CZ76 ,Kaktus“, inspirace

,V zaii roku 1919 se ve Strakonicich zacaly stavét prvni dilny podniku na vyrobu zbrani
S ptvodnim nazvem ,,JihoCeskéd zbrojovka®. V roce 1922 slouc¢enim s tovarnou na zbrané

ve Vejprtech a zdvodem v Praze vznikla akciova spole¢nost ,,Ceska zbrojovka v Praze
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tovarny ve Strakonicich®. Vyrabéné pistole, vzduchovky a pozd¢ji i automatické zbrané se
staly usp&nym obchodnim artiklem. Meznikem v riistu Ceské zbrojovky byl rok 1929, kdy
byla ziskdna tovarna na soucasti kol v Kralupech n. Vltavou. Jizdni kola a jejich soucasti
se zaCaly vyvaZzet do mnoha zemi Evropy, Asie, Afriky a Jizni Ameriky. Ani tehdy
propukajici hospodarska krize nezastavila rozvoj firmy. V roce 1932 byla zahajena sériova
vyroba motorovych kol a o tfi roky pozdé&ji se objevily na trhu prvni strakonické
motocykly. Tim zacala slavna éra motocyklové produkce pod znatkou CZ. Podnik se stal
v kratké dobé nejvétsim vyrobcem jednostopych vozidel v tehdejiim Ceskoslovensku.
Obchodni uspéchy znamenaly dal$i rozSifeni vyrobnich aktivit, zavadi se vyroba fetézl
a obrab&cich strojii. Rozvoj Ceské zbrojovky pierusila valka a ptrechod na valenou

vyrobu...*“ [12]

Vibec prvni pokus vyroby motorizovaného kola (obr. 15.) ve zbrojovce neskon¢il piilis
isp&sné. Pro jeho konstrukci CZ pouzila vétsinu souéasti z panského jizdniho kola, které
v té dobé ve Strakonicich vyrabéli. Na konstrukeci bylo neobvyklé, Ze spalovaci motor
véetné vyfuku i nadrze, byl umistén v ose predniho kola na vidlici. Hnané bylo tedy piedni

kolo, vidlice musela byt pro tento ucel zesilena.

Obr. 15. CZ, prvni motokolo, 1930.

Jakmile byl ukoncen vyvoj, byly roku 1930 provedeny prvni jizdni zkousky a nasledné
vyrobena prvni série. Pfedni kolo vSak nebylo odpruzené a hmotnost motoru na ném lezici
m¢éla Spatny vliv na jizdni vlastnosti celku — proto vyroba brzy skoncila a zhotoveno bylo

pouze 20 kusii. Neuspdch byl tak velky, Ze se je CZ dokonce neodvazila prodavat a tak
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byla tato motokola nabizena pouze vlastnim zaméstnancim, mezi kterymi ovSem taky

nebyl valny zajem. Zadny s exemplait se do sou¢asné doby nedochoval.

Ve Strakonicich se vSak poucili prvnim netspéchem a rozhodli se zkonstruovat dalsi
motokolo (obr. 16.), které bylo mnohem dumyslnéji feSené, nez prvni typ s pohanénym
pfednim kolem. Jeho vyvoj zacal uz roku 1931 a sériova vyroba byla zahijena o rok
pozdé&ji. Nejprve bylo nutné zkonstruovat pohonnou jednotku. Konstruktéfi se inspirovali
némeckym NSU a zhotovili jednovéalcovy dvoudoby motor o objemu 76 ¢cm® o vykonu
1,1 kW, ktery hnal fetézem zadni kolo. Zapalovani bylo pouzito setrvaénikové - magnet R.
Bosche, karburator Graetzin. Zajimavosti byl primarni pfevod soukolim s piimym
ozubenim a zadni kolo bylo pohanéno bez pfevodovky sekundarnim fetézem. Ram byl
ocelovy trubkovy a ve spodni ¢asti zdvojeny, u piedni vidlice byla pouzita kratka kyvna
ramena. Na obou kolech byly bubnové brzdy. Celé motokolo vazilo 40 kg a dosahovalo
nejveétsi rychlosti 35 km/h. Motor byl vybaven pistem s deflektorem a nesnimatelnou
hlavou valce, od ¢ehoz si pravé toto motokolo vyslouzilo sviij jedineény nazev - Kaktus.
Valec motoru se totiz velice podoba svym Zebrovanim kaktusu. Celkem bylo téchto

motokol vyrobeno necelych 4600 kusii za tehdejSich 2600,-.

Obr. 16. CZ 76 ,, Kaktus “, 1931.

Hlavni nespornou vyhodou mopedu (dle tehdejsi terminologie motorového kola), které
u nas mélo vzdy velkou tradici, byla nejen jednoduchost konstrukce a moznost dojezdu
Slapanim pfi mozné poruse, ale hlavné legislativni zvyhodnéni jeho provozu. Tehdejsi
zékony umoziiovaly idit stroj opatieny pedaly a nepiekradujici zdvihovy objem 100 cm®

bez nutnosti registrace, platby silni¢ni dan& a hlavné bez viidéiho listu od 15 let. CZ 76 je
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dle mého pohledu v Cechach nad¢asovy a budoucnosti nedocenény stroj. V dobé svého
vzniku byl ,Kaktus® uréity ,,odrazovy mustek® K vyrobé stale vétSich a silngjsich
motocykld, ¢imz pomalu tato kategorie motokol zanikla — misto aby se zni stala
samostatnd vétev vyvoje. Zlata éra mopedu zacala az po valce, konkrétné v podniku, ktery
diive vyrabél jizdni kola — Stadionu Rakovnik. Prvni moped Stadion S 11 (obr. 17.) byl
vyroben roku 1957.

Obr. 17. Stadion S 11, 1957.

Byl osazen motorem Jawa typ 552 s velmi jednoduchou konstrukci, ktery dosahoval
rychlosti az 40 km/h pfi spotiebé 1,5 1/100 km. Ve Stadionu sviij prvni moped roku 1960
inovovali a vyrabéli ho pod oznacenim S 22. Konstrukce byla mohutnéjsi, t€zsi a bliZila se
vic motocyklu. Diky jinému karburatoru se dosahlo zvyseni vykonu a maximalni rychlosti
na 48 km/h. Novinkou bylo také odpruzeni zadniho kola. Poslednim typem mopeda
Stadion byl S 23, pfedstavena roku 1962 na mezinarodnim veletrhu v Brn¢. Konstrukce
byla opét mohutnéjsi nez predchozi typ, pfibylo plechi a fiditka zdobilo malé plexisklo.
Moped byl nyni dvoumistny s malym nosi¢em. Posileny byly brzdy i karburator, takze
vykon zase o néco vzrostl, stejné tak jako rychlost, kterd ve svém maximu c¢inila az 60
km/h. Vyroba mopedi Stadion skoncila roku 1964 a veskerd technickd dokumentace
i specialni nafadi bylo prodano do Egypta. Stalo se tak na zakladé¢ direktivniho rozhodnuti
organti moci, spojenym s restrukturalizaci motocyklové vyroby v Ceskoslovensku. Jestlize
srovname moderngjs$i Stadion S 11 s historickym ,,Kaktusem®, je na prvni pohled ziejmé,
ze konstrukce Stadionu vychazi z motocyklu, ktery je navic vybaven pedaly pro (opravdu
jen) nouzovy dojezd, kdezto ,Kaktus“ je plnohodnotné jizdni kolo opatfené navic

motorem. Jizdni vlastnosti pfi pohonu motorem jsou piitom velmi podobné — obé vozidla
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dosahuji podobné spotfeby i maximalni rychlosti. O Stadionu je znamo, ze je kvuli
konstrukci svého pohonu jizda Slapanim velmi obtizna a dojezd v fadu stovek metr az
kilometru je nemyslitelny. Za to CZ 76 ,,Kaktus* si stale zachovava vyhody jizdniho kola.
Diky své hmotnosti pouze 40 kg je mozna i delsi jizda pomoci pedali. Motokolo ma sice
zhorSenou akceleraci a jizdni dynamiku, ale jakmile dosahne urcité rychlosti, neni tézké
tuto rychlost dlouhodobé¢ udrzet bez extrémné vysokého fyzického tsili. Nejedna se proto
o nouzovy pohon. I kdyz se podivame na toto motokolo z dnesSniho pohledu — celé pojeti
dole pod ramem ze stejného divodu. Brzdy jsou témét bezidrzbové, predni je Celistova
a zadni protislapna. Velka kola s Sirokymi pneumatikami a odpruzend vidlice i sedlo
zaruCuji dostate¢ny komfort. Ve své dobé se jednalo o povedeny stroj, ktery skloubil ty
nejlepsi vlastnosti z jizdniho kola s rychlosti malého motocyklu. Proto jsem si ho také

vybral jako svlij hlavni inspiraéni zdroj pfi tvorb¢ jizdniho kola se spalovacim motorem.

D «Trmwetlee

Obr. 18. Jawa Jawetta, 1960.
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Soubézné s produkci Stadiond probihala v Jawé v letech 1958 — 1962 vyroba mopedu
Jawetta (obr. 18.). Koncep¢né se jednalo o velmi podobny vyrobek Stadionu S 23. Ram
tvoftila plechova skofepina ze dvou polovin vyliski z hlubokotazného plechu, doplnéna
o pficné zebrové vyztuhy. Podvozek tvofila kola o rozméru 23 palcti, obvykla koncepce
pfedni vidlice s odpruZzenymi vahadly, bubnovymi brzdami a revolu¢ni zadni vidlice
s centralnim odpruzenim. Veskeré ovladaci mechanizmy mopedu pouzivaly bowdeny,
napadité¢ skryté v dutinach stroje. Pod sedackou byl pomérné velky prostor na naradi
s dvitky. Moped byl osazen integrovanym ptfednim svétlometem s dalkovymi a tlumenymi
svétly. Dominantu piedni Gasti stroje tvofil chromovany elektricky klakson. Razeni
rychlostnich stupiii se provadélo levou oto¢nou rukojeti, kterou bylo mozné otacet pouze
se stisknutou packou spojky, coz velmi znesnadiiovalo neSikiim poskodit pievodovku.
Plynova rukojet’ na pravé stran€ fiditek pracovala na principu Snekového mechanizmu, coz
zaruCovalo téméef neomezenou Zzivotnost plynového lanka. Na fiditkach byl také
dekompresor, lidové zvany ,.chcipak®. Slouzil k otevieni spalovaciho prostoru valce do
atmosféry a tim sniZit odpor Slapek pii spouSténi motoru a zaroven se jim zastavoval béZici
motor. Jednovalcovy dvoudoby motor o objemu 50 cm® byl zavéen v ramu &tyfmi
svorniky. Motor se spoustél zaslapanim do Slapadel, zpétny pohyb Slapek pak brzdil zadni
kolo. Zapalovani motoru bylo magnetoelektrické a naprosto samostatné. Jizdni vykony
mopedu byly ohromujici. A¢ mél motor o vykon 1,5 koné psanou maximalni rychlost 45
km/h, byl schopen po roviné¢ dosdhnout rychlosti té¢sn€¢ pod 60 km v hodiné a to pfi

spotfebé maximalné 1,5 litru benzinu na 100 km.

3.3 Motokola na ¢eském trhu

Tak jako postupuje vyvoj dopravnich prostiedkii a pfedevSim téch elektrickych kazdym
rokem kuptedu, objevuji se na ¢eském trhu stile nové a nové produkty od nejriznégjsich
vyrobetl. BohuZel se ¢asto jedna o vyrobky nevalné kvality zhotovené v Cing. Kvilli stale
pirisn¢jsi legislativé a nadrokiim na poctivé vyrobce jsou jizdni kola se spalovacim motorem
na ustupu a zac¢ind doslova ,,boom* nejraznéjSich ,.elektrokol®. Nutno vSak dodat, ze

elektrokola to nemaji v EU taky jednoduché, az by se zdalo, ze se snazi zakonodarci tento
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fenomén potladit a udrzet co nejvice lidi v automobilech nebo hromadné dopravé.
Naptiklad vykon elektrokol byl snizen z 1 kW na pouhych 250 W a ke vSemu pouze za
pouziti systému ,,Pedelec”. V nasledujicich strankéch analyzuji nabidku motokol se

spalovacimi elektrickymi motory na ¢eském trhu.
BODECEK - motokolo s dvoutaktnim benzinovym motorem

Motokola Bodecek (obr. 19.) patii k zakladni nabidce na trhu. Jako referenéni jsem vybral
panské provedeni, které je v nabidce za 17 499 K¢. Za tuto sumu zakaznik dostane panské
jizdni kolo, osazené zdkladnimi komponenty s dvoudobym pomocnym motorem o objemu
25,3 cm®. Agregit je umistén na zadnim kole a prenos sily je proveden skrze treci valeek,
ktery odvaluje pneumatiku. Vykon motoru je 0,7 KW pFi 6500 ot./min. a kroutici moment
1 Nm pfi 6000 ot./min. Vyrobce udava maximalni rychlost 25 km/h, hmotnost 18 kg
a dojezd na plnou nadrz pouze 33 km. Motokolo mé pevnou ptedni vidlici, pfimy pievod

bez ptehazovacky s protislapnou zadni brzdou. Jedna se o velice ekonomicky model.

Obr. 19. Motokolo Bodecek, 2011.

Bodecek nevynika svymi jizdnimi vlastnostmi a je uren pro nenarocné uzivatele, ktefi
nenajedou mnoho kilometrti. Jizda pomoci $lapani je kvili jednomu pfevodu pomald, maly
motor pracuje ve vysokych otackach a tak se da predpokladat jeho mensi zivotnost. Dojezd
pouhych 33 km motokolo nepiedurcuje k delSim cestdm a neodpruzeny podvozek se
slabymi brzdami nabada k zvySené opatrnosti. Nepiijemny je také hluk, ktery motor kvtli

vysokym otackam vydava. Do paliva je nutné piimichavat olej pro dvoutaktni motory.
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PATROL — motokolo s ¢tyFtaktnim spalovacim motorem Honda GX35

Patrol (obr. 20.) pfedstavuje niz$i stfedni tfidu mezi motokoly pii cené zacinajici na
22 200 K¢. Je vybaven hlinikovym panskym ramem, odpruzenou vidlici Zoom a dal§imi
zakladnimi komponenty. Od motokola Bodefek se 1iSi pouzitim sedmirychlostni
prehazovacky Shimano Acera, tfirychlostnim pfesmykacem a piedevSim Ctyitaktnim
motorem Honda. Patrol se svou motorizaci blizi k limitim vyhlasSky. Jeho motor ma objem
35,8 Cm3, vykon 1 KW a kroutici moment 1,6 Nm, ktery na zadni kolo pifenasi tieci
valecek. Motokolo dosahuje rychlosti 25 km/h a ma hmotnost 22 kg. Pfi jizdé je motor
méné¢ hluény nez dvoutaktni Bodecek a jako palivo slouzi bézny Natural 95 jako
u automobilt. Spotiebu vyrobce neudava, ale 1ze ocekavat nizsi hodnoty nez u dvoutaktu.
Design motokola je nevyrazny, avSak motorova nastavba splyne s celkem a vypada

nenapadné.

Obr. 20. Motokolo Patrol, 2011.

SACHS SAXONETTE - motokolo s dvoudobym spalovacim motorem

Motokolo némeckého vyrobce Sachs (obr. 21.) je specifické uloZzenim svého spalovaciho
motoru Vv ose zadniho kola. Motokolo je kvalitné vyrobeno a osazeno dobrymi
komponenty, tomu také odpovida cena, ktera je stanovena na 46 000 K¢. Predni vidlice je

odpruzena, brzdy jsou bezidrzbové — bubnové. Hmotnost motokola je 32 kg. Protoze ma
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tento Sachs uloZzen motor velmi nizko az pod osou zadniho kola, je velmi obratny a jeho
hmotnost neni pii jizd¢ viibec znat. Motor ma nejvyssi vykon 0,5 kW p¥i 3750 ot./min.
to¢ivy moment 1,58 Nm p#i 3750 ot./min. Stroj dosahuje maximalni rychlosti 20 km/h
a na objem nadrze 1,7 litru ujede az 100 km. Nevyhodou — jako u kazdého dvoutaktu — je
nutnost piimichévani oleje do paliva, specialitou tohoto motoru je vsak elektricky startér,
coz jej zvyhodnuje napf. u seniord. Jak je z parametri motoru ziejmé, i kdyz se jedna
o dvoudoby motor, je naladén na nizsi otacky a disponuje dobrym to¢ivym momentem.
Maximalni vykon sice za konkurenci pokulhava, ale za to mizeme ocekavat vyrovnanéjsi,

plynuly a tichy chod.

Obr. 21. Sachs Saxonette, 2009.

JiZDNi KOLA S ELEKTRICKYM POHONEM

V devadesatych letech 19. stoleti se objevuji patentové piihlasky kol, které k pohonu
vyuzivaji nejen Slapani, ale také elektromotor. V roce 1897, Hosea W. Libbey
z amerického Bostonu sestrojil elektrické kolo (U.S. Patent 596,272) pohanéné ,,dvojitym
elektrickym motorem*, ktery byl umistén ve stfedu osy klikové hiidele. Tento model byl

v roce 1990 znovu sestrojen a imitovan jako kolo Lafree spol. Giant. Ani u nas si


http://patft.uspto.gov/netacgi/nph-Parser?patentnumber=596272
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konstruktéii nezahdleli. Jednim z prvnich kdo se zabyval elektrickym kolem, respektive
»Elektrocyklem®, byl od roku 1938 Ing. H. Fiigner. V prototypu z roku 1944 vyuzival
upravené dynamo Sentuilla o vykonu 150 W a napéti 24 V. Na roviné kolo dosahovalo
rychlosti 14 km/h a s odpojenym derivacnim vinutim az 36 km/h! Olovéné baterie mély
kapacitu 75 Ah a dojezd na rovin€ az 70 km. Véha stroje vcetné¢ baterii vSak byla
neuvétitelnych 140 kg. Opravdovy rozvoj zaznamendavaji elektrokola az s ovladanim
tocivého momentu elektromotort, ktery byl objeven koncem 90. let 20. stoleti. Prvni
komer¢ni elektricka kola se na trhu objevila v roce 1992 a jiz v roce 1998 je na trhu 49
riznych typl elektrokol a jejich produkce roste rychlosti 8 % ro¢né. Lze to nazvat
obrozenim elektrickych kol, které se zrychluje se stale vykonnéj$Simi a leh¢imi bateriemi.
Pokud byla elektrokola pted 15 lety bézn¢ vybavena neskladnymi olovénymi bateriemi,
dnes jsou k dispozici lehéi a cenové dostupné NiMH (pamétovy efekt), Li-lon, LiPol

baterie s kapacitou dostate¢nou pro ujeti az 100 kilometra. [13]

AGOGS BARACK

Za cenu 23 999 K¢ se jedna o jedno z nejlevnéjsich elektrokol odpovidajici evropskym
normam. Diky skladaci konstrukci a hmotnosti pouhych 22 kg je motokolo Agogs
(obr. 22.) idealni na kratSi vzdalenosti a piepravu ve slozeném stavu napi. metrem nebo
autobusem. Je vybaveno malymi 20 palcovymi rafky, Sestirychlostni piehazovackou
a odpruzenou vidlici. Vykon motoru je dle normy 250 W, dojezd na baterie udava vyrobce
az 55 km — ovSem pfi asisten¢nim Slapani. Pii ptekroceni rychlosti 25 km/h elektromotor
pfestava stacit, takze jizda vyS$i rychlosti je mozna jen velmi rychlym Slapanim

s ,,pomalym* pfevodem. Pro osoby vyssi 180 cm neni ergonomie vhodné na delsi cesty.
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Obr. 22. Agogs Barack, 2011.
WISPER 905se Sport

Jedna se o nejvyssi model z vyrobni fady anglického vyrobce Wisper Ltd. Elektrokolo ma
hlinikovy ram, odpruzenou vidlici RST, sedmirychlostni pifehazovacku a ptedni
mechanickou kotoucovou brzdu. Zadni brzda je Celistova V-typ. Wisper 905se Sport
(obr. 23.) ma hmotnost 23 kg a 250 W motor spliujici normy EU. Vyrobce udava dojezd
na samotny elektropohon az 50 km a s asistovanym $lapanim az 90 km dle profilu terénu.
Cena tohoto elektrokola je 41999 K¢ a je nastavena celkem vysoko, na to jakymi

komponenty je vyrobek osazen.

Obr. 23.Whisper 905se Sport, 2010.
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WINORA TOWN EXP

Elektrokolo Winora Town Exp (obr. 24.) svym modernim designem vybocuje z Sedého
praméru. Kromé systému Pedelec, ktery je soucasnou podminkou EU, disponuje také
funkci ,,Turbo Booster®, ktery zajiStuje vynikajici akceleraci pfi rozjezdu. Je vybaveno
multifunkénim displayem, 250 W motorem, hydraulickymi brzdami Tektro Auriga E,
devitirychlostnim fazenim Shimano Deore a odpruzenou vidlici o zdvihu 30 mm.

Za vyjimecny design a nadprimérné komponenty je tieba zaplatit 49 990 K¢.

Obr. 24. Winora Town Exp, 2010.

A2B HYBRID

Dalsim povedenym elektrokolem je A2B Hybrid (obr. 25.) od vyrobce Ultra Motor.
Za 58 000 K¢ nabizi hlinikovy ram se zajimavym designem, odpruzenou vidlici Suntour,
podsviceny display s nékolika urovnémi nastaveni asistence motoru, kotoucové
hydraulické brzdy Avid a sedmirychlostni ptehazovacku SRAM. Hmotnost elektrokola je
29,1 kg, vykon dle EU 250 W, rychlost 25 km/h a dojezd az 70 km za asistence Slapani.

Baterie je umisténa v zadni ¢asti pod nosi¢em a lze ji jednoduSe vysunout a nabijet zvIast.
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Obr. 25. A2B Hybrid, Ultra Motor, 2011.

FRISBEE EURO 7 SOFTBIKE

Frisbee (obr. 26.) je vyrobkem italské spolec¢nosti TCMobility s.r.l. a od vétsiny elektrokol
se odliSuje pevnym ocelovym ramem a hlavné neodpruzenou vidlici z uhlikovych vlaken.
Riditka jsou vyrobena také z ,karbonu“. Motor ma vykon 250 W a dojezd 60 — 80 km.
Toto elektrokolo je vSak vybaveno pouze manualnim akcelerdtorem (oto¢na rukojet’) a tak
nevyhovuje soucasné legislativé EU a je mozny pouze jeho doprodej. V budoucnu
muzeme od vyrobce ocekavat prestavbu na povoleny systém Pedelec. Kolo je osazeno
kvalitnimi komponenty Shimano a pouze celistovymi brzdami V-Brake. Hmotnost
elektrokola je 22 kg a cena 65 000 K¢.

Obr. 26. Frisbee Euro 7 Softbike, TCMobility s.r.1., 2010.
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HAIBIKE EQ XDURO FS

Mezi to nejlepsi, co souCasny trh nabizi, mizeme zajisté pocitat celoodpruzené horské
elektrokolo vyrobce Haibike. Jedna se o model eQ Xduro FS (obr. 27.), ktery pouziva
revolu¢ni pohon Bosch. Revolu¢ni proto, Ze je elektromotor umistén v ramu kola, takze je
jizda pohodlna (na rozdil od motoru v zadnim kole je hmota odpruzena) a rychld — zadni
kolo je leh¢i a tak je zapotiebi méné lidské sily, aby bylo uvedeno do pohybu. Xduro ma
stoupani, kdy Slape jezdec ve stoje v pedalech. Vyrobce udava vykon 250 W pii pouZiti
Pedelec a maximalni vykon 500 W a 50 Nm. Dojezd je udavan 50 - 70 km v zavislosti na
Slapani a hmotnost pouhych 20,4 kg! Toto elektrokolo ma atraktivni design a je osazeno
vybornymi komponenty jako napt. odpruzena vidlice Rock Shox Reba SL 120 mm zdvih,
pfehazovacka Shimano XT 10 rychlosti, hydraulické¢ kotoucové brzdy Tektro Auriga,
plasté Schwalbe. Cena 79 990 K¢ v tomto ptipadé odpovida kvalité provedeni a jizdnim

vlastnostem.

Obr. 27. eQ Xduro FS, Haibike, 2011.
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II. PRAKTICKA CAST
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4 RENESANCE MOTOKOLA

Prvni sp&$na jizdni kola s pomocnym motorem, jako byla napt. CZ 76 ,.Kaktus“, v dobé
svého vzniku piedstavovala pionyry motocyklového primyslu a vesmés na nich tehde;jsi
vyrobci zkouSeli nové technologie a pripravovali budouci vyrobu pro opravdové
motocykly. Casto se proto jednalo o prvni prototypy, u kterych se konstruktéti poucili ze
svych chyb a nésledné udélali krok k dalSimu siln€jsSimu a vétSimu modelu. Koncepce
motokola se dlouhodobé nikdy neudrZzela a zdkaznici vzdy zéadali nové&jsi, silnéjsi
a rychlejsi model. Tehdejsi atmosféra motokolim pfili§ nenahravala. Bylo je sice mozné
fidit od 15 let bez fidi¢ského prikazu, ale v téchto letech ¢lovék nemél dostatek penéz, aby
si jej mohl dovolit pofidit. V pozdé&jsim veéku, kdyz uz byla finan¢ni situace pfizniva,
neexistovala dostate¢na motivace K nakupu. Mladenci si vétSinou udé€lali vud¢i list
(fidicsky prikaz) jest¢ na vojné, a jelikoz by pro né¢ nebylo motokolo dostatecné
Lreprezentativni®, potidili si rovnou motocykl. Cena benzinu, pojisténi, fidicského prukazu
nebo udrzby byla v té dob¢ nizka a pti rozhodovéani o koupi nehrala roli. Dobova situace
nenahravala ani ostatnim vyhoddm motokola. Tehdej$i doprava byla velmi mala, a kdyz
kolem projel automobil nebo motocykl, kazdy se ohlédl. Silnice nebyly zpevnéné nebo
meély velmi Spatny povrch. A pojem ,.cyklostezka® — vt¢ dobé ani neexistoval. Na
kazdodenni dojizdéni do prace tenkrat stacilo obyc€ejné jizdni kolo nebo vlak. Az by se
dalo fict, ze motokola jako byl , Kaktus“, pfedb&hla svou dobu o dobrych 70 let. CZ 76 je
Iz dne$niho pohledu velice vydafeny stroj, pfedevsim, aplikujeme-li tuto koncepci
motokola na sou€asny stav infrastruktury, vysokych cen a uspéchané doby. Samoziejme Ze
kdyz se podivame na CZ 76 ,kritickym okem®, zjistime, Ze motor vykonem zrovna
neoplyval, hmotnost byla relativné vysoka, emise byly znacné, spolehlivost diskutabilni,
brzdy slabé, ram se kroutil a svétlo pfili§ nesvitilo, ale tohle vSe na zadklad¢ tehdejSich
technologii, které zkratka lep$i nebyly. Naopak vyvazeny ladny design s krasnymi detaily -
jako tifeba zdvojeni ramu kvili prochdzejicimu vyfukovému svodu, nadrz na palivo,
odpruZzeni pfedni vidlice nebo koncovka vyfuku — mGzeme obdivovat o po témet 80 letech.
Na ,,Kaktusu* shledavam nespocet vybornych technickych feSeni, diky kterym jsem si jej

natolik oblibil a vybral jako svlij hlavni inspira¢ni vzor.
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4.1 Inspirace

Na trhu je mnoho vyrobcii motokol, at’ uz se spalovacimi nebo ,,elektro* motory. Az na
vyjimky jsou si tato kola velmi podobna. VEtsi miru kreativity Ize spatiit bud’ u méstskych
modelll s malymi koly, kde jsou pouzity rizné systémy skladani nebo u téch nejdrazsich
modelid, kde se snazi vyrobce prosadit na trhu néjakym zvlastnim technickym feSenim
nebo exkluzivnim designem ramu a niz$i hmotnosti, pfiCemz parametry motoru jsou ve
srovnani s konkurenci kvili legislativé casto stejné. Musim konstatovat, Ze
konstrukce elektrokol mné¢ mnoho inspirace nepiinesla. Nevyhovuje mi systém Pedelec,
ani zbytecné omezeny vykon na pouhych 250 W. Dojezd na baterie bez pomoci $lapani je
Vv praxi obvykle mnohem niz$i, nez uvadi vyrobce a to kolem 20 km. Pokud bych zvolil
elektricky pohon, vyrazné¢ by se zuzil okruh designovych a konstrukénich feSeni, do
kterych bych mohl zasdhnout. Proto padla volba na spalovaci motor. Pii konstrukci
motokola se spalovacim motorem je téma otevienéj$i a nabizi se vice cest, kterymi se
muze design ubirat. Ze soucasné produkce jizdnich kol a motokol mé inspirovaly americké
»plazové cruisery®, které svym retro designem piipominaji historickd jizdni kola. Jejich
jizdni vlastnosti odpovidaji zaméfeni — na poklidnou jizdu po cyklostezce pii plazi nebo po
mésté. Jestlize checi dosdhnout maximalni spolehlivosti a §pickového podvozku, nezbyva
neZ se porozhlédnout do kategorie MTB a sjezdovych kol, kde nalezneme ty nejlepsi
komponenty, které trh nabizi. Extrémné pevna vidlice, vyplety kol a ty nejlepsi brzdy
nesmi na modernim motokole chybét. A ¢ast nejdilezitéjsi — motor? Soucasné pomocné
dvoudobé motory nebo Ctyitaktni Hondy vypadaji spise jako elektrické generatory a jejich
uloZeni nad zadnim kolem zhorSuje stabilitu. Ale jaky motor by byl vhodnéjsi? Inspirovaly
m¢ malé zédvodni motocykly — ,,minibike®“. Jejich motory se vyrab&ji v nejriznégjsich
konfiguracich objemu a vykonu, dvoudobé¢ i ¢tyfdobé, maji kompaktni rozméry a lze je
,odladit podle narokti legislativy. U mého ndvrhu motokola je ziejma také inspirace
klasickymi motocykly, jejichz naznaky je mozZné spatfit v liniich ramu (palivové nadrze)
nebo tieba masky predniho svétla. A jak jsem jiz uvedl na ptedchozich strankach, hlavni

ptredlohou mi bylo motokolo CZ 76.
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4.2 Primarni vyuziti; komu je motokolo urceno

Z kapitoly ,,Analyza stavu cyklistiky v CR* lze vy¢ist, ze cyklistika je v na$i zemi na
velkém vzestupu. Jizdnich kol kazdym rokem ptibyva, zvySuje se také pocet a délka
bezpecnych cyklostezek. Cyklostezky jsou obvykle projektovany tak, aby se vyhnuly
zaplnénym silnicim v centru mést, kde je doprava stale vétsi. Z tabulky €. 2 na strané€ 26 je
ziejmé, ze nejvice nehod se stane ve méstech — kde dochazi ke ,kontaktu® s ostatnimi
ucastniky silniéniho provozu. Bezpecnost dopravy po cyklostezkdch v extravilanu je
mnohem vyss§i a pravé do téchto mist mé motokolo patfi. Samotnd podstata motokola
spociva v Setieni sil a ekonomickém provozu. Nejedna se tedy o ,,sportovni nacini“ jako
bézné kolo, kde ¢lovek kromé samotné cesty zlepSuje svoji fyzickou kondici. Mtj vyrobek
je zaméfen na kazdodenni dojizdéni napf. do zaméstnani, primarné¢ mezi mésty ve
vzdalenostech od péti kilometr na jednu cestu. Trasy v délce 5 — 10 km jsou pro mnoho
lidi problémem, protoze nevlastni vhodny dopravni prosttedek. Celoro¢ni jizda na kole za
kazdého pocasi je z dlouhodobého pohledu neptijemnd. Pét meziméstskych kilometr na
jednu jizdu je relativné malo, takZe ma cyklista dilema, zda pouZit funkéni cyklisticky
odév a v zaméstnani se prevléci do ,,civilniho* nebo cestu absolvovat v odévu, ktery bude
mit cely den na sob¢, coz pfi rychlejsim cyklistickém tempu neni vibec pfijemné. Volba
osobniho automobilu na tak kratkou cestu se také nejevi jako idedlni. Pokud ma automobil
zazehovy motor, riskujeme pouze ,ranni Spicku“ a vys$i spotfebu. Automobil se
vznétovym motorem ma sice niz§i kombinovanou spotiebu, ale té pfi tak kratke trase t€zko
dosahneme. ,,Dieselové® motory jsou obecné konstruovany na delsi trasy a vétSi ngjezd
kilometri — casté startovani a ,,popojizdéni se studenym motorem automobilu pfiili§
neprospivd. Motoristim se nabizi také moznost koupi motocyklu nebo skutru. Potfizovaci
cena je ale vysoka, je nutné mit fidi¢sky prikaz a povinné ruceni. Pfestoze nejsou statistiky
V porovnani s ostatnimi Gc€astniky provozu vyrazné hor§i — mnoho lidi se tohoto zptlisobu
dopravy obava nebo nejsou dostatecné¢ nadani, aby takové motorové vozidlo zvladli.
Z ptedeslych divodli mnoho lidi voli ke svému kazdodennimu pfesunu za praci nebo
zabavou hromadnou dopravu. V men$ich méstech nemusi byt vzdy hromadnd doprava
dostate¢na. Autobusy nebo vlaky jezdi v dlouhych intervalech, zastdvek je malo a mohou
byt vzdaleny pfiliS daleko od cile nasi cesty. Z téchto divodl uptfednostiiuji prave
motokolo. Miuj vyrobek je osazen C¢tyfdobym, vzduchem chlazenym motorem,
s odstfedivou nastavitelnou spojkou a startovanim tahlem. Motor je konstruovan na Casté

startovani, zahfeje se velmi rychle a pracuje v nizkych otackach. Spotfeba se pohybuje
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kolem 1 litru na 100 km v zavislosti na stylu jizdy. Palivova nadrz pojme 3 litry, takze
maximalni dojezd je bezkonkurencni a provoz je velmi ekonomicky. Ergonomie je velmi
pohodlnd, takze toto motokolo je doslova ,,polyka¢ kilometrti“. Velky diraz byl také
kladen na snadnou jizdu pomoci Slapani a veSkeré komponenty byly zvoleny z toho

nejlepsiho, co je schopen soucasny trh nabidnout.

Jestlize méla byt v roce 1932 CZ 76 masové vyrabénym ,,lidovym vozidlem*, osobné jsem
se rozhodl jit cestou opacnou a své motokolo vyrabét s vysokym podilem ru¢ni prace.
Kazdé motokolo by mélo byt original, tim padem by Slo o zakdzkovou vyrobu, kterd mlze
vyjadfit individualitu nového majitele. Diky tomu je moZzné dokonale nastavit ergonomii,
jizdni vlastnosti, vzhled i cenu. Piedpokladanou cilovou skupinou zakaznikli jsou muzi
v produktivnim véku, cyklisté - pfitom majitelé nebo obdivovatelé motocykli, majici
oblibu Vv nejrizngjsich technologickych unikatech, ktefi oceni neobvyklé konstrukéni

fesSeni a dilenské zpracovani.
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4.3 Volba komponentu

Kdyz jsem stal na zacatku svého projektu a m¢l urcitou vizi, musel jsem si polozit otazku,
jakou cestou se vydat pii volbé komponentii. Nabizela se moznost jit cestou ekonomickou.
ram z ocelovych trubek a kolo osadit tak, aby byla vysledna cena pfijatelnd. Vyvoj by se
pak ale nikam neposunul, vzniklo by jen dal§i motokolo, kterych je na trhu mnoho. Své

pocinani jsem tedy nasméroval opacnou cestou, cestou ,,maximalni varianty*

Zaklad kazdého kola tvofi ram. V soucasné dob¢ se nabidka rami d€li na pevné
a odpruzené. Z hlediska materialu je zékladni rozdé€leni na ocelové, hlinikové a karbonové.
Pro tcely mého prototypu motokola jsem potieboval co nejpevnéjsi ocelovy rdm, ktery
bude mozné upravit a ktery bude dostate¢né velky, aby do néj bylo mozné umistit motor.
Predevsim kviili umisténi spalovaciho motoru jsem musel vyfadit odpruzené ramy, které
neposkytovaly dostatek prostoru. Volba nakonec padla na ocelovy ram amerického
vyrobce Felt Cruiser (obr. 28.) — jedna se ale o provizorni feSeni, pro dalsi produkci se

pocita s vyrobou kompletniho vlastniho ramu. Cena ramu Felt Cruiser je 6300 K¢.
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Obr. 28. Felt Cruiser, ilustracni foto — hlinikovy ram.

Dal$im prvkem, ktery se vyrazné podili na ergonomii a jizdnich vlastnostech je pfedni
vidlice. Mimo silni¢ni kola povazuji odpruzenou vidlici za nutnost, zbyvalo tedy vybrat
takovou, ktera by byla vhodné na vy$s$i hmotnost motokola, rychlost a nekvalitni povrch
¢eskych silnic a nékterych cyklostezek. I kdyz mtize motokolo dle legislativy dosahovat po

roviné pouze rychlosti 25 km/h, z prudkého kopce se rychlost mlize blizit 1 Sedesati
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kilometrim za hodinu. Vidlice musi byt dostate¢né pevna, aby se pfi tak vysoké rychlosti
nekroutila ani pfi zatizeni 120 kg osobou + motokolo a soucasn¢ dokézala filtrovat terénni
nerovnosti. Pro tento ucel jsem zvolil vidlici italského vyrobce Marzocchi Shiver DC
(obr. 29.). Jedna se o obracenou vidlici s extrémni pevnosti o zdvihu 190 mm, fungujici na
systému olej/pruzina. Cena této vidlice byla 35 000 K¢, ovSem vyrobce ji uz vyradil ze své
nabidky.

Kola o velikosti 24 palcii zadni a 26 palct pfedni jsou vypletena pevnymi nerezovymi
draty o priméru 2,3 mm a obuty do Sirokych pneumatik, které pohlcuji rdzy. Razeni
obstarava osmirychlostni planetova pfevodovka Shimano Alfine (obr. 30.), ukryta v naboji
zadniho kola. Vyniké stoprocentni spolehlivosti (fet€z nemuize spadnout a systém je témet
bezudrzbovy), trvalou Zivotnosti a moznosti fadit ptevodové stupné jak v klidu na mistg,
tak v plné zatézi za jizdy. Shimano Alfine je mozné zakoupit od 6 800 K¢&. A¢ ma tento
naboj na prvni pohled vysokou hmotnost (1560 g), je nutné si uvédomit, ze pokud secteme
hmotnosti bézného systému - piehazovacka, ndboj, kazeta, pfesmykovac, pievodniky,

bowdeny, lanka a dva kusy fadicich pacek — jsme na velmi podobné, ne-li stejné hodnoté.
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Obr. 30. Shimano Alfine, osmirychlostni.

Na ¢em by se u motokola rozhodné Setfit nemélo, jsou brzdy. Nejen, ze motokolo dosahuje
vysSich rychlosti, ale hlavné musime pocitat s CastéjSim brzdénim z téchto rychlosti
a vys§im ndjezdem kilometrd. Proto je nutny beziudrzbovy a vykonny systém, ktery nabizi
jen hydraulické kotoucové brzdy. Béznad brzda mé svymi parametry neoslovila. Jeden az
dva brzdové pisty a kotou¢ o priméru 160 mm na bezpeéné zastaveni zkratka nestaci.
Zabrousil jsem tedy do nabidky komponentt pro sjezdova a MTB kola a po vyzkouSeni
nékolika riznych brzd jsem motokolo osadil brzdami Hope Mono M6 a Hope Mono M4.
Jedna se o predni brzdovy timen frézovany z jednoho kusu se Sesti titanovymi pisty a zadni
tfmen se Ctyfmi pisty. Brzdova kapalina je vedena opletenymi pancéfovymi hadicemi
a brzdové kotouce jsou plovouci dvoudilné na hlinikovém unaseci o rozmérech 203 mm
pfedni a 183 mm zadni. Cena kompletniho brzdového systému odpovida jeho kvalité a ¢ini
8990 K¢, coz muze byt v n€kterych situacich k nezaplaceni. Na motokole je pouZito

mnoho dalSich kvalitnich komponentii, ov§em v tomto vyctu jsem se zaméfil jen na ty

vvvvvv
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Vybrat vhodny agregat pro motokolo neni viibec snadny tkol, protoze motory na tento ucel
- kromé¢ pér typl — volné prodejné nejsou. Nejprve jsem se musel rozhodnout, zdali osadim
motokolo dvoudobym nebo ctyfdobym motorem. Po zvazeni vSech pro a proti jsem
nakonec zvolil motor ¢tyfdoby, ktery je spolehlivéjsi, pracuje na nizSich otackach, vydrzi
najezd mnoha kilometri,, mé tichy hluboky zvuk a jako palivo slouzi bézny Natural 95. Na
trhu jsem takovy volné prodejny motor nasel jen jeden, a to Hondu GX35. Tento motor ma
objem pouze 35,8 cm® a tudiz ani nenaplituje moznosti legislativy. Ke viemu jeho vzhled
pfipomind spiSe elektricky generator a do ramu by se stézi veSel. Na trhu jsou k nalezeni
1 jiné ¢tyfdobé motory, ale jednd se bud’ o nekvalitni ¢inské motory, nebo motory urcené
pro mopedy, které jsou vybaveny pievodovkou. Pfevodovka je piekazkou v konstrukci,
protoze je nutné za jizdy pouzivat spojku a tadit jednotlivé prevodové stupné. Hlavni
problém vsak spociva ve velké Sifce motoru, takze by na motokole nebylo mozné §lapat.
Po &ase mé napadlo probadat trh s kvalitnimi zavodnimi minibiky. V CR takové stroje
vyrabi firma Blata. Jejich vyrobky jsou svétovou S$pic¢kou, ale v nabidce maji bohuzel jen
dvoudobé motory. Kdybych se hned v pocatku nezaméfil na Ctyitakt, byl by motor z Blaty
idedlni volbou. M4 velice kompaktni rozméry, malou hmotnost, vysoky vykon a podpofil
bych Ceského vyrobce. Ale vidina toho, Ze EU stile zpfisiiuje své normy a dvoutakty
pomalu vytlacuje z produkce vétSiny firem, mé nutila hledat jinde, az jsem nahodou narazil
na italského vyrobce Spickovych zévodnich minibikti Pasini. Tento vyrobce nabizi své
motory o objemech 50, 80, 90 a 110 cm®. Vkon je mozné naladit od nuly aZ po 15 koni
a chlazeni je bud’ vzduchem nebo pfidavnym olejovym chladic¢em. Motory vazi kolem Sesti
kilo, diky absenci pfevodovky maji kompaktni rozméry a vykon pfendsi pln€ nastavitelna
odstfediva spojka. Motor se uvede do chodu startovaci Siilirou a v nizkych otackach (na
které je naladén) ma hluboky zvuk — témért jako velky motocykl. Motor je velmi kvalitni
a usporny. O jeho spolehlivosti vypovida také fakt, ze pti jedné z prvnich testovacich jizd,
jsem omylem zapomn¢l pfiSroubovat karburator a do motoru tak mohl byt ptisavan okolni
vzduch z atmosféry. Pfesto motor ihned nastartoval a ani pfi jizd¢ jsem si nevSiml ni¢eho
zvlastniho. Po zastaveni jsem nemohl uvéfit tomu, ze motor disponoval takovym vykonem,
pfi této ,,zavad€“. Minibiky Pasini patii k tomu nejlepSimu, co Ize pofidit. Cena se

pohybuje v zavislosti na motorizaci od 80 000 K¢.
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4.4 Nazev, logotyp

Kazdy designer urcité¢ nékdy zazil ten pocit, ze ackoliv si hodiny ldme hlavu nad zvolenim
toho pravého nazvu pro sviij novy vyrobek, stale to neni ono. Obvykle je mi tato ,,praxe*
velmi dobie zndma, az na svétlé vyjimky, jako je tfeba projekt tohoto motokola. Z pocatku
jsem nevédél, jak samotny ndzev pojmu, byl jsem si stoprocentné jist jen tim, Ze se musi
jednat o Ceské slovo. Nahoda tomu chtéla, ze jsem pii jednom spontannim hledani slov,
vyikl slovo ,arcidilo®. Tento nazev tenkrat vznikl stejné necekané jako samotny projekt
motokola. Oboji byly v pocatku spiSe recesi, kterd se ale pozd¢ji podaftila zformovat do
zdarného konce. Ve své diplomové praci jsem se snazil povysit motokolo na vyssi Groven
nez jen masov¢ vyrabény produkt. Zejména kvili jeho originalité, zpracovani a podilu
ruéni prace jsem usiloval o to, aby se alespon pfiblizil slovu ,,dilo*. Vygradovana forma
tohoto slova — ,,arcidilo® zni mozna pfili§ okazale, ale ve vztahu k tomuto konkrétnimu
projektu a tomu, jak samotna véc vznikla nenasilné a spontanné je tento nazev upiimny
a skutecny. Nabizela se zajisté moznost, vymyslet ndzev cizojazycny, napt. z anglictiny
nebo latiny, ale z mého pohledu by to byla pouhd pietvarka. O ,,Arcidile® bylo tedy
rozhodnuto, zbyvalo jiz jen samotny nazev graficky zpracovat (obr. 31.) a zaélenit ho do

linie, kterd vymezuje prostor pro oranZovou barvu ramu.
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Obr. 31. Arcidilo, logotyp.
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5 KONSTRUKCE POHONU

Kone¢né nastal ten ocCekavany den, kdy zasilkovd sluzba dorucila motor, odladény
vyrobcem piesn¢ dle mych pozadavkl. Pro potieby testovani je motor nyni naladén na
vykon 6 kW pii 8000 ot./min. Aby pozdéji motor vyhovél legislativé, bude jeho vykon
omezen niz$imi maximalnimi ota¢kami, mensim vrtanim motoru a restrikci v difuzoru, coz

bude mit pozitivni vliv na spotiebu a Zivotnost motoru.

5.1 UlozZeni motoru

Jakmile jsem mél motor a rdm pohromadé, doslo na prvni pokusy o hledani idealni polohy
motoru vV ramu. Motor musel byt uloZen v co nejvice vodorovné poloze, aby bylo zajisténo
spravné mazani olejem pfti jeho chodu. Protoze je motor asymetricky, musel jsem se také
vyporadat s dobrym vyvazenim kola do stran, pficemz jsem musel brat ohled na Sitku
motoru vaci pedalim. Jakmile jsem mél alespon hrubou piedstavu o poloze motoru,
vytvoftil jsem piesny trojrozmérny pocitatovy model ramu kola (obr. 32.). Nasledné jsem
Vv pocitaci zhotovil také 3D maketu motoru a podle udaji ziskanych zméfenim redlnych
rozmérd jsem tuto maketu umistil do modelu ramu. Veskeré méteni probihalo v presnosti
na desetiny milimetru, protoze jsem mél v imyslu takto zhotovit kompletni 3D pocitacovy
model motokola, ktery bude simulovat vzdjemné plisobeni vSech soucasti, jesté nez ptjdou
do vyroby. Prvotni zdlouhavost a Casovéd investice se pak opravdu vyplatila, protoze

posléze vSechny vyrobené soucasti vzajemné funguji.

Obr. 32. 3D model ramu.
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Kdyz jsem konzultoval samotné upevnéni motoru v ramu s vyrobcem, bylo mi doporuceno
pouzit zadni ichyt na motoru, naopak horni uchyt nechat volny a misto né¢j motor upevnit
skrze Srouby, prochdzejici hlavou motoru v piedni ¢asti. Vyrobce mé ujistil, ze jsou
dostatecn¢ dimenzované, aby toto uloZeni umoznily. Aby motokolo odpovidalo normédm
pro jizdni kola se spalovacimi motory, bylo nutné zkonstruovat ptidavné drzéky motoru,
protoze z4sah do rdmu jizdniho kola norma neumoziuje. Navrhnul jsem nespocet
tvarovych 1 konstrukénich feSeni, nez jsem se dopracoval k finalnim verzim. Jak ptedni,
tak zadni drzak motoru jsou vyrobené ze slitiny hliniku CNC frézovanim s povrchovou
upravou eloxovanim. Oba dva jsou dvoudilné a motor je uloZen ptes silentbloky kviili jeho
vibracim ve vysokych otackach. Cilem bylo navrhnout takovy design, aby oba drzaky
opticky splynuly s motorem (obr. 33.). Pfedni drzak je eloxovan stiibrnou barvou a nese
naznaky Zebrovani, stejné jako hlava a valec motoru. Zadni drzék je v eloxu cerném
a svym strohym masivnim tvarem navazuje na tvar ¢erné motorové skiiné (karteru).
Protoze je vystupni hiidel motoru na levé stran¢, kdezto prevody na jizdnim kole na strané
pravé, je v zadnim drzdku motoru zakomponovano ulozeni htidele, kterda méni pievod

zZ levé strany na stranu pravou.

Obr. 33. Predni a zadni drzak motoru.
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5.1.1 Vyfukovy systém

Standardné dodévany vyfukovy systém nebylo pro motokolo mozné pouzit a tak bylo
nutné navrhnout a vyrobit vlastni. Po vzoru CZ 76 jsem vyfukovou koncovku umistil pod
vypada elegantné a predevs§im ostré tvary nebrzdi vyfukové zplodiny. Konec vyfuku je
vyustén na levou stranu, aby nedochédzelo ke zbyte¢nému zahtivani zadni pneumatiky.
Kompletni vyfuk z nerezové oceli zhotovila firma, zabyvajici se zakazkovou vyrobou
vyfukd na motocykly. Hmotnost celého vyfuku (obr. 34.) je 2,2 kg a v dolni ¢asti je

upevnén k ramu pres silentblok, aby nedochéazelo k pienosu vibraci.

Obr. 34. Vyfukovy systém.

5.2 Systém prevodi

V kapitole ,,Motokola na ¢eském trhu“ si mizeme vSimnout, jakych mechanismil vyuzivaji
vyrobci k pfenosu sily motoru na zadni kolo. U spalovacich motori jde ptedevSim
o piitlaény véledek; druhy fetéz na levé strané (CZ 76 a predevsim &inska motokola) nebo
pfevod pfimo na ose zadniho kola, ktery pouziva Sachs. Zadny z téchto mechanismii mi
nevyhovoval a tak bylo nutné vymyslet vlastni. Re§enim je prevedeni sily z levé strany
vystupni hiidele spojky na pravou stranu pievodnikii. Pfes volnobézku, ktera je uloZzena na

sttedové ose, je sila pfenasena prevodnikem na planetovou prevodovku v néboji zadniho
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kola. Tento systém je zobrazen na obr. 35, kde oranzova je barva fetézu vedouciho na levé
stran¢ ze spojky; Cervend barva je na pravé strané smérem na prevodnik s volnobézkou;

a modra je fet¢z vedouci z tohoto prfevodniku na pfevodovku v zadnim kole.

Obr. 35. Systém prevodii.

Mozné se tento systém na prvni pohled zda trochu slozity, ale ma své nesporné vyhody.
Predevsim diky poméru ozubenych kol usmériiuje vysoké otaCky motoru a snizuje pftilis
velkou maximalni rychlost motokola. Na pravé strané jiz fetéz roztaci dvojité prevodniky
(obr. 36.) na stfedové ose, které jsou ulozeny na volnobézce, takze chod motoru je
nezavisly na Slapani pedaly a v podstaté funguje jako asistencni. Z téchto ptevodnikii vede
jediny tetéz, ktery ptenasi silu z pedalt i od motoru na zadni pfevodovku Shimano. Diky
tomu vznikl unikatni systém, kdy je motor vybaven automatickou odstfedivou spojkou,
pfi¢emz pro jeho lepsi chod je mozné zatadit n€ktery z osmi rychlostnich stupni. Uvedu
tento piiklad. Pfi jizdé do velmi prudkého kopce by béznd koncepce motokola (pouze
s odstfedivou spojkou) ztracela rychlost, ale otdCky motoru by zlstdvaly témeéi stejné,
protoze by dochazelo k vysokému prokluzu a tim padem opotitebeni spojky. Jestlize ale
motokolo disponuje pfevodovkou Shimano, je mozné v prudkém stoupani zatradit nizsi
prevodovy stupeii, tim padem spojka nebude prokluzovat a motokolo bez problému vyjede
jakykoliv kopec. Dal§i moznost vyuzité této konstrukce je pii jizdé maximalni rychlosti.

Bézné motokolo dosahuje své maximalni rychlosti v nejvyssich otackach, 1 kdyz vykon pro
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potiebu této rychlosti by postacil mensi. Je to opét zpiisobeno odstredivou spojkou, ktera
se rozpind umérné otackam. Proto je motokolo jedouci rychlosti kolem 25 km/h (v praxi
tato motokola jezdi vyrazné rychleji) velice hlu¢né a motor dosahuje svych maximalnich
otacek. Naopak koncepce s pievodovkou Shimano umoznuje po dosazeni rychlosti 25
km/h zatadit nejvyssi prevodovy stupen a snizit tak otacky motoru na polovinu. Motokolo
je proto méné hluéné, spotiebuje méné paliva a jizda je mnohem komfortngjsi. Razeni
rychlostnich stupiii je mozné jak pii nulové rychlosti na misté, tak pii plném zébéru

motoru nebo §lapéni, takze ovladani je velmi intuitivni.

Obr. 36. Dvojity prevodnik, jehoz unasec je vyfrézovan
z jednoho kusu hliniku, uvnitr je nalisovana volnobézka.

Napnuti fetézi vedoucich z motoru je feSeno excentrickym uloZzenim ozubenych kol na ose
Vv drzaku motoru (obr. 33, vpravo). Cyklisticky fetéz vedouci z pirevodniki na zadni kolo je
napinan pomoci standardniho mechanismu, ktery se pouziva napf. na BMX kola. Veskeré
hiidele jsou uloZeny na kvalitnich primyslovych loZiskach pro minimalizaci tfeni.
Samotné htidele ptfevodl jsou vyrobeny z kvalitni hlaviiové oceli a pro zajimavost — 0sa
sttedového slozeni by - laicky feceno - unesla na kazdém peddlu hmotnost 700 kg
a nedoslo by k jejimu ohnuti. Protoze se jednd o prototyp, jsou nékteré soucasti umysine
naddimenzovany, na ukor Gspory n€kolika stovek gramti, coz se v souctu hmotnosti pfili§

neprojevi.
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5.2.1 Ochranné prvky prevodi

Aby nemohlo dojit ke zranéni nebo vtazeni ¢asti odévu do fetézového prevodu, bylo nutné
vyrobit ochranny kryt. Z estetického hlediska jsem chtél vSechna ta ozubena kolecka
a fetézy priznat, dat je na obdiv. To, co d€la stroj krasnym, neni jen jeho vnéjsi tvar, ale
také podstata jakym zplisobem véc funguje. Nezbyvalo tedy, nez zhotovit ochranné kryty
z plexiskla a dat tak vyniknout mechanismu, ktery pohédni toto motokolo. Volba materialu
padla na 5 mm tlusté ,,kourové™ plexisklo s 50 % zatmavenim, které¢ opticky koresponduje
se §titkem pfedniho svétla. PoZzadovaného tvaru bylo dosazeno vypalenim na laseru podle

pocitacového nakresu.
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6 DESIGN RAMU

Ram jizdniho kola je jednim z hlavnich prvki, které urcuji celkovou charakteristiku
jizdnich vlastnosti a ergonomii. VétSina zavedenych vyrobcli proto vyrabi ramy podle
vlastniho designu a v pravidelnych intervalech je inovuje, pfi¢emz zavadi stale nova
konstrukéni feSeni. V mém piipad¢ se také nabizela moznost vyroby vlastniho rdmu, ale
pro potieby prototypu a kvili nedostatku ¢asu na dokonceni tohoto projektu jsem piistoupil
k moznosti zakoupeni jiz hotového ocelového ramu Felt Cruiser, ktery slouzi jako
»polotovar a bude nasledné upraven tak, aby se jeho design nesl v duchu klasickych

motocyklt.

6.1 Ergonomie

Velikost ramu je dana délkou sedlové trubky, od niz se odvozuji ostatni rozméry ramu.
Tato velikost se oznacuje jako stfed-stfed. VSeobecné doporuceni je, Ze velikost ramu
jizdniho kola se voli tak, aby cyklista stojici obkrocmo nad kolem mél horni (vodorovnou)
ramovou trubku asi 5 cm od rozkroku. Toto pravidlo neplati pro nékteré specifické
konstrukce ramt, jako je zrovna Felt Cruiser. Ram je podle vyrobce ve velikosti ,,M“, to
znamena 18 palcii a m¢l by podle tabulek odpovidat jezdci o vySce kolem 175 cm. Ve
skutecnosti je ale rdm pii svém rozméru 18 palci mnohem delsi, neZ bézné ramy této
velikosti, takZe je bez problému vhodny také pro osoby s vyskou 180 — 190 cm. Vzhledem
k zaméfeni rdmu na pouziti v motokole je jeho mensi vyska vyhodou. Predpoklada se totiz,
ze delsi trasy bude jezdec absolvovat s pomoci motoru, takze neni nutné mit sedlo
vytaZzeno vysoko pro maximalni efektivitu Slapani. NiZ§i posed je naopak vyhodny pro
zastaveni a manipulaci v nizsich rychlostech, kvili hmotnosti motokola. Jizdni pozice je
tedy uvolnéna a spise vzpiimena. Riditka jsou §iroka (,,vlastovky*) a tvarovana pro dobrou
ovladatelnost a pohodli. Protoze neni ram odpruzeny, o jizdni komfort se stara ,,balonova“
3 palcova pneumatika a odpruzené sedlo cestovniho typu. Jednou z odlisnosti od bézného
jizdniho kola je vzdjemna vzdalenost (Sitka) klik pedalt. Jestlize u vétSiny kol je tato
vzdalenost kolem 150 mm, u motokola to dé€la kviili Sifce motoru 215 mm (podobné jako

napf. na rotopedu).
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6.2 Palivova nadrz

Ptidavna palivova nadrz plsobi na kazdém jizdnim kole (motokole), jako prvek, ktery
naruSuje ladnou siluetu rdmu a zkratka tam nepatii. Osvojil jsem si proto feSeni znamé
z motocyklového primyslu, kde napt. americky vyrobce sportovnich motocykli Eric
Buell, zkonstruoval mohutny rdm z hlinikové slitiny, v jehoz dutinach se skryva prostor
pro palivo. V budoucnu bych rad sestrojil hlinikovy ram, kde by byl tento prostor
zakomponovan. Pro potieby prototypu musel postacit ocelovy ram, na kterém jsem se
rozhodl tuto palivovou nadrz vytvofit pomoci technologie laminovani skelnym vlaknem.
Ma vize byla takova, ze ,,naddrz* musi dotvaret a zdiraznit ladné linie ramu a evokovat
tvary klasickych motocyklll. Zacal jsem tedy tvofit prvni kresebné navrhy, z nichz jsem
nékolik vyselektoval a vyrobil jejich 3D model na pocita¢i na zdkladé modelu ramu
a motoru, ktery jsem mél uz zhotoveny (obr. 37.). Design ale stale neodpovidal mym

predstavam.

Obr. 37. Jeden z prvnich navrhit ramu.
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Nezbyvalo nez zacit tvofit pfimo v ,,materidlu“. Plvodni ram byl vybrousen a na jeho
horni rdmovou trubku jsem zacal tvarovat prostor pro palivovou nadrz vrstvenim pénového
polystyrenu (obr. 38.). V pocitaci jsem nasimuloval velikost objemu, ktery jsem urcil na
3 litry paliva. Do nejvyssiho bodu rdmu jsem umistil hrdlo nddrze a v dolni ¢asti smérem
k motoru vytsténi na palivovy ventil. Nadrz musela byt tvarovana s ohledem na ergonomii
chodidel pfi Slapani. Jeji hlavni rysy tvofi hrany, které se po stranach smérem k sedlu
plynule vytraceji do oblych tvarti rdmu. Jakmile jsem vybrousil pénovy polystyren do
pozadovaného tvaru, jeho povrch jsem oSetfil separitorem a zacal s laminovanim. Pro
laminovani jsem zvolil skelné vlakno a dvouslozkovou pryskyfici znacky 5M, kterd se

pouziva na vyrobu palivovych nadrzi malych sportovnich letadel.

Obr. 38. Tvarovani palivové nadrze.

Jakmile bylo laminovani dokonéeno, pénovy polystyren, ktery se skryval uvnitf, jsem
rozpustil fedidlem a vylil hrdlem ven z nadrze. Ted” uz zbyvalo jen v nékolika vrstvach
povrch piebrousit a vytmelit (obr. 39.). Dalsim krokem bylo vybrouseni veskerych svart
a nedostatkli ramu. VSechna mista, kde na sebe jednotlivé trubky navazuji, jsem vytmelil
do plynulych réadiusti, abych docilil vice ,,organické“ podoby ramu, ktera bude pak
v kontrastu s hranatymi tvary motoru. U vi¢ka nadrze jsem vymezil prostor, pro
individudlni Gpravu majitele, jako je napt. jméno, podpis nebo logo. U kazdého kusu ptjde
o originalni feSeni. Prvni prototyp zdobi inicidly budouciho majitele a jsou vypalené do
hloubky 5 mm laserem a vykladané brouSenym hlinikem, s ¢erné eloxovanym povrchem.
Poslednim krokem bylo nastfikani ramu tmelem a plnicem, aby byl nachystany na

lakyrnické prace (obr. 40.).
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Obr. 40. Ram pripraveny na lakovani.
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6.3 Barevné reSeni ramu a dalSich soucasti

Barevné provedeni ma obrovskou moc zéasadné ovlivnit celkové vzezieni kazdého
vyrobku. Chceme-li, aby motokolo pusobilo agresivnim, dynamickym dojmem, mohlo by
byt nalakovano napt. do syté Cervené barvy. Takové vyrazné lakovéani by vsak mohlo
vzbuzovat v okoli zbyteéné emoce a jezdce by vymezovalo viiéi cyklistické vétsing. Ze je
motokolo rychlé, nemusi byt patrné za kazdou cenu. Svoji pozornost jsem proto zaméfil na
barevné odstiny, které¢ by vyzdvihovaly 1 jiné vlastnosti mého vyrobku. Barva by tedy méla
reprezentovat jedine¢nost, ruéni zpracovani, trvalou hodnotu, kvalitni komponenty a odkaz
na historii. Prvni myslenky tak sméfovaly na barvu zlatou. Vytvofil jsem pocitatovou
vizualizaci, ale celkovy dojem nebyl pfili§ dobry. Motokolo se pfes vSechny své precizni
detaily pohybovalo na hranici vkusu. Postupem ¢asu jsem se zkousenim nejriznéjSich
odstinti dopracoval k barve, kterd se mj. hojné pouziva v automobilovém primyslu, zvané
»Desert Silver”. Pfesny odstin, ktery jsem zvolil je od Svédského vyrobce SAAB. Jedna se

o jemnou stfibrnou metalizu s oranZovym nadechem.

Obr. 41. Nalakovany rdam.
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Oranzovo-zlata barva (elox) na motokole vSak také ztstala, i kdyz v mnohem mensi mife.
Zduraznil jsem sni prvky, které jsou neobvyklé, jako napt. obracend vidlice, unaSec¢
prevodnikl,, excentr, kryt spojky a nékteré dalsi detaily. Oranzovo-zlatym lakem ze
vzorniku Honda jsem také zvyraznil ,,motorovy prostor uvnité ramu (obr. 41.). Tento
prostor je olemovan Cernou linii, ze které je v horni Casti vytvofen stylizovany napis
,Arcidilo®. Cerna linka jestd zdiirazni kontrast oranzové barvy a ,,Desert Silver” a funguje
také jako ,,zdobny prvek®, tak jako tomu je u historickych motocykli (CZ — &erny podklad,
zlata linka; Jawa — Cerveny podklad, zlatd linka). Za zhotoveni laku patii velky dik panu

Cestmiru Hrubému.
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7 OVLADACI PRVKY A SVETLA

7.1 Ovladaci prvky na riditkach, pedaly, sedlo, stojan, karburator

Rizeni motokola je snazii, nez by se na prvni pohled mohlo zdat. Oporu pii §lapani
poskytuji hlinikové CNC frézované pedaly s vymeénitelnymi hroty (obr. 42.), které jsou
oproti béZnym pedalim stranové vyoseny, aby bylo chodidlo dostate¢né vzdaleno od krytu
fetézu. Riditka o $ifce 680 mm jsou vybaveny viemi ovladaéi pro jizdu (obr. 43.). Na levé
stran¢ se nachazi rukojet’, nastavitelna paka predni brzdy a vypina¢ zapalovani motoru.
Uprostted tiditek je kulaty podsviceny bezdratovy tachometr Giant, ktery poskytuje
vSechny bézné informace o jizde. Atypicky kulaty design jsem zvolil proto, aby tento
detail ladil s ostatnimi sou¢astmi jako je tieba kulaté ptedni svétlo a kulaté vicko nadrze.
Na pravé strané fiditek je upevnén fadi¢ rychlosti Shimano s ukazatelem, nastavitelna paka

zadni brzdy a oto¢né plynova rukojet’.

Obr. 42. Pedal.

Startovani motoru se provadi pfi zapnutém spinaci zapalovani, nejlépe v sed€ na motokole,
pravou rukou za tdhlo na pravé strané¢ motoru. Po delsi odstdvce nebo extrémné nizkych
teplotach je pfi startu vhodné zapnout sytic, ktery je na karburatoru. V budoucnu zvazuji

umisténi spinaci skiinky zapalovani na klic.

Obr. 43. Riditka s oviadadi.
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Ram motokola je konstruovan tak, ze je jeho ramova sedlova trubka pod znacnym uhlem
smérem vzad. Jedna se o feSeni, kterym se docili toho, Ze pti vysunuti sedla znatelné roste
také vzdalenost od fiditek. Ovlivni se tim cela ergonomie a charakter kola. Z pohodlného
vzptimeného posedu pii zasunutém sedle se vysunutim sedla stane efektivni sportovni
posed podobny jako na maratonovém MTB kole. Sedlo je odpruzené a vyska se ovlada
pakovou sedlovou objimkou. Stojan je ulozen na levé strané ramu. Je boc¢ni, vyklopny,

s automatickou aretaci v meznich polohach.

7.2 Predni svétla a Stitek, zadni svitilna

Pti navrhovani tvaru piedniho svétla jsem se inspiroval starymi zavodnimi motocykly. M¢
prvni naérty mély pouze jedno kulaté svétlo (obr. 37.). Design stroje ale rostl jako celek,
takZe s mohutnéjsi a ostieji tvarovanou nadrzi (rdmem), ptiSel také jiny design piedni Casti.
Postupné jsem se dopracoval k verzi se dvéma svétly nad sebou a vétrnym Stitkem
(obr. 44.). Svétla jsou napajena dvéma bateriemi o velikosti ,,C* a ovladana spoleénym
pfepinacem, ktery v levé poloze ovlada dolni svétlo a v pravé poloze horni. Vétsi dolni
svétlo tvoii 9 vysoce svitivych LED diod a je urceno na sviceni denni a za Sera. Horni
svétlo obsahuje jednu vykonnou xenonovou zarovku 10 W a slouzi na sviceni v noci.
Design vétrného Stitku nese spoleéné s nadrzi — napf. horni svétlo navazuje na Stitek
plynulym ptfechodem, stejné jako tfeba vicko nebo ventil nadrZe na ram. Material $titku je
»kouroveé* plexisklo s 50 % prihlednosti — stejné€ jako na krytech fetézu. Ve stfedni ¢asti je
tento Stitek nalakovan do bilé barvy a pfipomina tak ,,cedulky* klasickych zdvodnich

motocyklt.

Obr. 44. Predni svétlo s vétrnym Stitkem.
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Zadni svétlo je stejné jako predni kulaté (obr. 45.). Upevnéno je na spodni konstrukci
sedla. Aby byla Zivotnost baterii co nejvyssi, jako svételny zdroj slouzi LED diody. Funkce
zadniho svétla je bézna — blikani nebo souvislé sviceni. Tuto funkei bych v budoucnu rad
rozsifil o moznosti brzdového svétla. Vyssi intenzita brzdového svétla by byla spusténa

pomoci mikrospinact na brzdovych pakach.

Obr. 45. Pohled na zadni ¢ast motokola.
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8 JIZDNI VLASTNOSTI

Prvni jizda na motokole se spalovacim motorem je vzdy silnym zaZitkem. Clovék dosahne
velmi brzy vysoké rychlosti bez nejmensiho usili. Méfitka vzdalenosti a obtiznosti trasy

razem neplati. Staci si jen zvolit cil, natankovat plnou nadrz a vyrazit.

8.1 Testovaci jizda

Doposud jsem ve svém oboru nikdy nezhotovil zadny dopravni prostiedek, ktery by se
dockal realizace. VSe se prozatim odehravalo jen ve virtualnim svété 3D softwaru. Néjak
ale Cloveék zacit musi a prvni krok do neznama byva vzdy obtizny. V konstrukci
dopravnich prostfedkli jde predevSim o bezpecnost. Proto jsem se u svého vyrobku
nespokojil s béznymi komponenty a v§echny soucasti jsem imysIné trochu predimenzoval.
Motokolo musi vydrzet tvrdé zachdzeni a musi bez problémti zvladat vysoké rychlosti, aby
vngj Clovéek mohl vklddat divéru v nasledném kazdodennim provozu. Pro potieby
testovacich jizd je prototyp osazen motorem o objemu 90 cm® a 6 kW v 8000 ot./min.
Testovani spociva v najeti dostate¢ného poctu kilometrii, az do odstranéni vSech
pripadnych nedostatkd. Pii téchto zkuSebnich jizdach pozoruji stav a opotiebeni celého
prevodového systému, ramu a vSech podvozkovych soucasti. Poprvé tedy startuji aplné
novy, nezajety motor. Chytd kradsné na prvni zataZeni startovaciho tahla. Z vyfuku se ozyva
hluboky ctyftaktni zvuk. Vytd€im motor s motokolem poloZzenym na stojanu, abych
zkontroloval, zda pfevodové ustroji funguje spravné. Prevody se zdaji v pofadku, fadim
tedy treti rychlost a Slapu do pedalt, abych spojce ulehcil rozjezd z mista. Jakmile mam
rychlost pfiblizn€ 10 km/h, pfestavam Slapat a pfiddvam plyn. Drzim otacky pfiiblizné
v 80 % jejich spektra a motokolo svizné zrychluje asi na 40 km/h. Jizda se zdd velmi
stabilni a bezpe€na, citim, Ze stroj ma velké rezervy. V tom okamziku zatazuji nejvyssi
osmou rychlost a drzim plny plyn. Otacky vybéhly na okamzik do svého maxima a ja
citim, jak je odstfedivd spojka usmériiuje. Brzy se na piesné nastaveném digitdlnim
tachometru ukazuje hodnota 72 km/h. Uvoliuji plynovou rukojet a nechavam motor
vydechnout. Motor bézi pii volnobéznych otackach a jeho chod je velmi tichy. Piesné
podle oc¢ekavani motokolo témér nezpomaluje a na délce 500 metrti ztraci ze své hodnoty
pouhych 30 km/h a to predev§im kvali odporu vétru. Po chvili opét pridavam na
50 km/h, abych vyzkousel, jak tento ,,parnik* o hmotnosti 36 kg a mych 80 kg zvladnu
zastavit. Pouzivdim obé brzdy soucasn¢ a dohromady 10 titanovych pisti nema se

zastavenim sebemensi problémy, vidlice se ptetizenim trochu zasouva a motokolo béhem
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okamziku zastavi. PiestoZe osobn& vlastnim motocykl o objemu 1200 cm?, byla tato jizda
na pouhych 90 cm® velice intenzivnim zazitkem. Motokolo ma velmi vyvazené jizdni
vlastnosti a kvalita podvozku odpovida sile motoru. Na rozbité cesté¢ se projevuje
neodpruzena stavba ramu, ale do rychlosti 40 km/h si s nerovnostmi hravé poradi zadni
»balonova“ pneumatika a odpruzené sedlo. Jizdni dynamika s vypnutym motorem pfi
Slapani do pedali je kvili vétsi hmotnosti samoziejmé horsi nez u bézného kola bez
motoru. Projevuje se to predevsim pii akceleraci a jizdé do kopce, kdy o sobé dava védét
kazdy kilogram. Jizda po rovin€ mi ale ned¢lala zadny problém a jakmile jsem vyvinul
pozadovanou rychlost, bylo snadné ji udrzet. Naopak jizda z mirného kopce byla mnohem
rychlejs$i, nez na obycejném jizdnim kole. Jizdni vlastnosti tedy shleddvam pro danou
kategorii jako zdafilé — i kdyz kazdy prototyp nese i negativni poznatky. Zacal bych
»padat do zatacek®, predevsim pifi malych rychlostech. Je to vlastnost, se kterou se asi neda
nic délat, je to dan za dany typ konstrukce — lze si ji vSak brzy osvojit, uz po par minutach
jizdy. Dal$im negativnim aspektem je hlu¢nost. Do koncovky vyfuku bylo nutné vyrobit
tlumici vlozku. Motor sice pfiSel o néjaky kilowatt, ale vykonu mé stejné na rozdavani,
takZe se nic nestalo. Vyssi hlu¢nost 1 pfi motoru v klidu zptsobuje systém pievodu, kdy
Jjsou na kole pouzity 3 fetézy. Ze zkuSenosti od motocyklt vim, Ze se hlu¢nost fetézu Casto
snizi po najeti urcitého poctu kilometrt, tak nezbyva nez testovat a doufat ve zlepSeni.
Po najeti vysSiho poctu kilometrii v nejriznéjSich reZzimech jizdy a na riznorodych
terénech, pfijde na vyhovéni legislativé a tim padem vykonové restrikce. Objem motoru
bude sniZen na 50 cm’, vykon bude omezen otickami a difuzorem sani na 1 kW
a maximalni rychlost na poklidnych 25 km/h. Tyto omezeni budou mit pozitivni vliv na

spotiebu a hlu¢nost, kterd bude znatelné nizsi.
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8.2 UdrZba a servis

Motokolo musi svému majiteli slouzit jako ekonomicky a spolehlivy dopravni prosttedek.
Aby tomu tak bylo, je nutné dodrzovat pravidla udrzby a tim padem piedchazet piipadnym
porucham. Pravidelné Ccisténi udrzi soucastky v dobrém stavu, materiadly nebudou
degradovat a podléhat korozi. Silné necistoty je dobré odstranit proudem vody a kartacem -
vysokotlaké CistiCe se nedoporucuji, protoze mohou poskodit lak nebo mohou dostat vodu
tam, kde je nezadouci — pod gufera, do lozisek, véaleckl fetézu apod. Po kazdém myti je
nutné opét namazat v§echny feté¢zy vhodnym mazivem. Pravidelnd mési¢ni udrzba by méla

zahrnovat:

- kontrola rdmu, jestli v ném nejsou praskliny; utaZzeni vSech Sroubti
- kontrola gufer a trubek ptedni vidlice

- kontrola napnuti a namazani fetézu; kontrola zatuhlosti ¢lanku
- kontrola tlaku v pneumatikach, hloubky dezénu

- kontrola opotfebeni brzdovych desticek a chodu brzd

- kontrola spravného napnuti lanka fadice

- kontrola rafkli a vypnuti Spic

- kontrola vile v hlavovém slozeni

- kontrola pedald, klik a stfedového slozeni

- kontrola svétel a tachometru

- kontrola hladiny oleje

- kontrola pfivodu paliva a palivové nadrze

- kontrola opotiebeni silentblokil

- kontrola startovaci $iliry a tahla

- kontrola funkce spinace zapalovani

Kazdé 2000 km nebo jednou za rok je nutné vymenit olej a sefidit ventilové vile. Olejovy
filtr v motoru neni a napinani rozvodového fetézu je automatické — hydraulické. Kazdy rok
je nutné zkontrolovat opotiebeni spojkového obloZeni, svicky a vzduchového filtru,

pfipadné provézt vymeénu.
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ZAVER

Pokusil jsem se splnit cil, ktery jsem si na zac¢atku své prace stanovil a jsem rad, Ze se
podafilo zhotovit také funkéni prototyp, 1 kdyz to nebylo podminkou. Ptfi feSeni tohoto
tématu jsem doSel k zavéru, ze a¢ se budou motokola vyvijet riznou cestou, ur¢ité maji
v Ceské republice budoucnost. Vyroba vlastniho prototypu a piipadné zavedeni kusové

vyroby je béh na dlouhou trat, hlavné z hlediska zkuSebniho provozu a odladéni vSech

nedostatktl. Jen ¢as ukaze, zdali se ma technicka a tvarova feseni osvéd¢i i v praxi.

Obr. 46. 3D vizualizace.
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